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Volando por las rutas que Tú abres 


en la paz cara o en la aleve guerra, 
siento esa sed de libertad insaciable 


que se apaga en el Cielo y no en la Tierra. 


Tú que inventaste: el aire como medio 
. Sl sé que en él me protejes de la muertes” 
peró yo quiero más, quiero el remedio, 
que abajo, ante el pecado, me haga fuerte. 
AS y S Quiero, sí, que mi alma encadenada 
al suelo por mi cuerpo, se despegue, 


-- del barro, cual tu casa trasladada. 


Quiero volar para acercarme al Cielo 
y cuando allí tu resplandor me ciegue, 
será que, de verdad, me alcé;del suelo. 





e: Públicamos este soneto “sin: firma -porque. así: cha llegado a nosotros. Y -porque después de leido 
hemos «pensado. que ino siempre los anónimos son despreciables. Ñ : 
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MOSAICO 


Dieciocho horas en la Luna. 


Con el lanzamiento del “Géminis 12”, el 
pasado 11 de noviembre, se ha cerrado el 
segundo capítulo de la conquista de la Luna. 
El primero, fué el proyecto “Mercury”; el 
segundo, el proyecto “Géminis”, ahora fina- 
lizado. En enero comienza el tercero y úl- 
timo: el proyecto “Apolo”, que permitirá 
depositar dos hombre en la Luna dentro de 
dieciocho meses. 

De punta a cabo, el proyecto “Géminis” 
ha sido un éxito completo. Cuando se inició, 
hace ahora poco más de año y medio, eran 
muchas las zonas oscuras en el programa 
de la conquista de la Luna. Ahora, los pro- 
blemas más importantes están resueltos y 
un esplendoroso futuro se abre para las ope- 
raciones sobre nuestro satélite. Los vehículos 
“Géminis” han enviado 20 hombres al es- 
pacio, experimentaron el equipo necesario 
y permitieron adquirir una experiencia. de 
un valor incalculable. Se ha demostrado que 
el hombre puede vivir durante dos semanas 
en el espacio, sin experimentar daños apre- 
ciables, que pueden moverse y trabajar en 
el exterior de las cabinas y, lo que es más 
importante, maniobrar con las naves espacia- 
les con la misma libertad de acción que si 
se trata de aviones. 


En enero o febrero, el proyecto “Apolo” 
se pondrá en marcha con el lanzamiento de 
tres astronautas en una cápsula espacial y 
antes de que termine 1967, se realizará otro 
lanzamiento triple. Estos dos lanzamientos 
de 1967, se realizarán utilizando la impul- 
sión de cohetes “Saturno 1-B”. Por último, 
en diciembre de este mismo.año de -1967, 
una cápsula triplaza será lanzada por el 
super-cohete “Saturno V”. Este será el úl- 
timo paso. A continuación, se fijará la fecha 
para el lanzamiento defimitivo que hará 


nosible que dos americanos pongan sus pies 
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MUNDIAL 


Por J. J. B. 


en la Luna. Esto ocurrirá, probablemente, 
a mediados de 1968. 


lías cosas están tan avanzadas que la 
NASA ya se ha tomado la molestia de 
preparar el minucioso programa que ha de 
regir los movimientos de los astronautas 
durante su corta permanencia en la Luna. 
Con dieciocho meses de anticipación, UN 
Comité de especialistas ha determinado con 
toda precisión hasta el menor detalle de la 
misión que, sobre la superficie de la Luna, 
han de llevar a cabo los primeros america- 
nos que en ella desembarquen. El programa 
tiene mil páginas y esto basta para dar una 
idea de hasta qué punto se han previsto las 
menores contingencias de la expedición. 

¿Qué harán los primeros hombres que 
lleguen a la Luna? 


El tiempo total de permanencia en la 
Luna, será de dieciocho horas y estará di- 
vidido en tres períodos de igual duración. 
Seis horas se dedicarán a explorar las cer- 
canías del punto de llegada, sin alejarse más 
de 800 metros del vehículo. Otras seis horas 
se destinan al descanso de los astronautas, 
a los que se aconseja que hagan lo posible 
por descabezar un sueño durante este tiem- 
po. Las seis horas restantes se destinarán 
a revisar el vehículo que les permitirá llegar 
y salir de la Luna. . 

El primer hombre que salga por la escotilla 
del vehículo, antes de pisar el satélite, per- 
manecerá de pie en una plataforma y foto- 
grafiará varias veces los alrededores del 
punto de llegada. A continuación los dos 
astronautas descenderán sobre la Liuna € 
inspeccionarán el vehículo con el fin de ver 
si se ha producido algún daño a consecuen: 
cia del impacto. Después se alejarán del 
lugar de caída, hasta unos 800 metros, lle- 
vando en la mano una pequeña maleta, In- 
mediatamente iniciarán el regreso al vehículo, 
al mismo tiempo que recogen del suelo mues- 
tras de roca con las que llenarán la maleta 
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v una bolsa de mano, de la que también 
van provistos. Al llegar al vehículo deposi- 
tarán en el suelo las maletas y llenarán otra 
más, puesta al pie del vehículo con el con- 
tenido de las bolsas de mano. Los bultos 
serán pesados y terrados herméticamente. 


A continuación los dos astronautas vol- * 


verán a alejarse unos 100 metros para rea- 
lizar un conjunto de pruebas previamente 
señaladas entre las que se cuenta la instala- 
ción de equipo experimental que será: de- 
jado en la Luna para que transmita a la 
Tierra diversas informaciones, después que 
el vehículo espacial y sus tripulantes regre- 
sen a la Tierra, 


Cuando esta segunda misión se haya com- 
pletado, se espera que hayan transcurrido 
tres horas a partir del momento de la lle- 
gada. Entonces será el momento de dormir, 
después de tomar algún alimento. En cuanto 
se refiere a este descanso, los astronautas 
gozarán de toda la libertad que un progra- 
ma tan preciso puede permitir. 


Las instrucciones, ahora aprobadas auto- 
rizan a los tripulantes a tomarse el descanso, 
inmediatamente después de su llegada a la 
Luna, pero, esto no será lo más deseable. 
A juicio de los técnicos que han preparado 
el programa, lo mejor sería que el sueño 
reparador, tuviera lugar a última hora, antes 
de abandonar la Luna y lanzarse al espacio 
en busca de la cápsula “Apolo” que los de- 
volverá a la Tierra, 


De todas formas, 'no hace falta mucha 
imaginación para hacerse cargo de que no 
será cosa fácil dormir en la Luna. Uno de 
los astronautas tendrá una hamaca dentro 
de la cabina del vehículo lunar y se acostará 
en ella, el otro dormirá tendido en el suelo, 
pues los asientos han sido eliminados con 
el fin de reducir peso. Por esta causa, los 
tripulantes tendrán que descender y des- 
pegar de la Luna mientras permanecen de 
pie, ' 

Otros extremos para los que ha sido nece- 
sario adoptar cierta flexibilidad son aquellos 
que se refieren a la maniobra de “rendez- 
vous” en órbita alrededor de la Luna. En 
el caso de que el vehículo lunar no pueda 
maniobrar para atracar a la cápsula “Apolo”, 
será el tripulante de ésta el que realizará 
la aproximación y el “docking”. También 
puede ocurrir que una vez unidos los dos 
vehículos, los dos astronautas no puedan 
pasar del vehículo lunar a la cápsula “Apolo” 
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a causa de algún fallo mecánico. En este 
caso, los tripulantes tendrán que salir ál ex- 
terior y pasarán a la cápsula utilizando un 
cable tendido entre las escotillas de ambos 
vehículos. Una especie de salida de urgencia 
para el caso de que la vía normal no pueda 
utilizarse. Algo así como aquellas escaleras 
para incendios sobre la fachada de los edifi- 
cios a las que tanto partido supo sacar el 
cine americano de principios de siglo, 


¿Podrán dormir los astronautas durante 
su permanencia en la Luna? La cosa parece 
dudosa, pues, aparte de las incomodidades 
que tendrán que soportar por la falta de 
espacio disponible, está el problema de la ex- 
citación nerviosa a la: que, sín duda, estarán 
sometidos desde algún tiempo antes de ini- 
ciarse la histórica expedición. ¿Pudo dor- 
mir Colón la noche anterior al alba de 
América? Lo más probable es que el sueño 
se apodere de los astronautas en el viaje 
de regreso, cuando los nervios al límite de 
su resistencia y los cuerpos agotados, se re- 
lajen después de la extraordinaria aventura. 


América toma la salida. 


A pesar de todas las preocupaciones que, 
sin duda, abruman al presidente de los Es- 
tados Unidos, todo parece indicar que ha 
tenido, en el curso de las últimas semanas, 
la suficiente libertad de acción para tomar 
una de las más importantes decisiones hasta 
ahora tomadas en el campo de la aviación 
civil. Los norteamericanos, no solamente se 
lanzarán a la producción de aviones super- 
sónicos de transporte, sino que, además, 
producirán dos modelos diferentes. Uno de 
gran autonomía, - para los “servicios inter- 
continentales y otro, de menor tamaño para 
las líneas interiores. 


Esta decisión, que significa un importan- 
te cambio en la política americana para. el 
transporte comercial, ha sido forzada por 
el hecho de que el “bang” sónico del avión 
de gran autonomía. se considera demasiado 
peligroso sobre las ciudades, por lo que ten- 
drá que circunscribirse a los recorridos sobre 
el mar y zonas poco habitadas. El avión 
supersónico de dimensiones reducidas podrá, 
por el contrario, utilizarse sin restricciones. 

Según parece, el presidente ha hecho saber 
que considera la construcción de los dos 
aviones necesaria para la seguridad y des- 
arrollo económico de la nación. Por otra 
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parte, en opinión de sus consejeros, ningún 
.Inconveniente técnico se opone a la realiza- 
ción de este proyecto, 

La compañía que consiga vencer en la 
actual competición, comenzará el próximo 
enero a construir dos prototipos del avión 
de gran autonomía, pero, tanto el vencedor 
como el derrotado, ya es sabido que los com- 
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con una diferencia no “superior a un año. 
Igualmente se estudiará la construcción de 
una versión militar del supersónico de bol- 
sillo, 

Durante los pasados meses, en los que el 
concurso entre Boeing y Lockheed se man- 
tuvo indeciso, la Panamericana, que será el 
comprador más importante del nuevo avión, 





El dibujo muestra a un astronauta americano después de colocar una serte de instalacio- 
nes en la, superficie lunar para: las comunicaciones con nuestro planeta, 


petidores son la Boeing y la Lockheed, 
comenzarán, inmediatamente, a estudiar el 
avión supersónico de pequeño tamaño cuyo 
“bang” sónico resulte soportable. 

La «construcción del prototipo de este 
avión tal vez vaya con dos años de retraso 
en relación al modelo intercontinental, pero, 
en cambio, se beneficiará de toda la expe- 
riencia. recogida en las pruebas de este úl- 
timo: Por todo ello; se espera, que la entrada 
en servicio de ambos aviones se producirá 


ha tratado de convencer a las autoridades 
americanas de la conveniencia de que cada 
competidor construya dos prototipos de su 
modelo y que la competición se «decidiera 
contando con las realidades de los aviones 
en vuelo más que con las posibilidades teórl- 
cas de los respectivos diseños. Pero, este 
proyecto parece irrealizable por cuanto re- 
tardaría la producción del. avión americano 
un par de año por lo menos, 

En el estado actual de los trabajos el 
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avión supersónico americano tiene un retraso 
de cuatro años en relación al modelo euro- 
peo “Concorde” y un poco menor en relación 
al soviético TU-144, pero, los americanos, 
que ganaron la carrera a los ingleses en el 
campo del avión comercial a reacción, a 
pesar de tomar la salida con bastante re- 
traso y que están ganando la competición 
espacial, aún cuando la iniciaron siete años 
después que los rusos, no parecen estar dis- 
puestos ahora a perder la carrera del avión 
de transporte supersónico, por mucha que 
sea la distancia que les separa de sus com- 
petidores. 


Una mosca en el aire. 


Los satélites de roconocimiento han dado 
la voz de alerta: Rusia está desplegando un 
sistema de defensa contra misiles. Sin en 
bargo, a pesar de la precisión de los medios 
de reconocimiento puestos en juego por 
el momento no se sabe con exactitud qué 
es lo que está pasando en la Unión Soviética. 


Según las informaciones más dignas de 
crédito, las instalaciones anti-misil se están 
extendiendo, durante los últimos meses, sobre 
todo el territorio ruso y no sólo sobre de- 
terminadas zonas, como se dijo en un prin- 
cipio. Estas instalaciones jalonan los accesos 
naturales de los misiles americanos, tanto 
los basados en tierra como los desplegados 
a bordo de submarinos y buques de superficie. 


Se cree igualmente que la pieza maestra 
de esta linea de defensa es un proyectil de 
combustible sólido de gran alcance, cuya 
capacidad destructora, iguala o supera la del 
proyectil americano Nike-Zeus: destinado a 
las mismas misiones. El proyectil ruso, según 
se dice, podría interceptar en el espacio a 
los misiles enemigos varios cientos de kiló- 
metros a vanguardia de la línea defendida. 


Se espera, igualmente, que los primeros 
elementos del sistema de defensa anti-misil 
entren en servicio a finales de 1967. A partir 
de ese momento los rusos dispondrán de 
una capacidad limitada para destruir a los 
misiles que un enemigo potencial lance con- 
tra su territorio. Una capacidad de la que 
hoy no disponen los americanos. 


Los técnicos que tienen a su cargo el es- 
tudio del sistema que los rusos tratan de 
poner en servicio, tienen sin embargo que 
confesar que desconocen hasta qué punto 
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se puede confiar en la precisión de los nuevos 
medios de defensa soviéticos. ¿Son capaces 
de alcanzar a una mosca en el aire, como 
dijo Kruscheff? También se ignora si el 
despliegue incluye algún otro tipo de pro- 
yectil y cuando se espera que todo el sistema 
sea plenamente operativo, 


En el terreno de las informaciones con- 
cretas, se sabe con certeza que en el último 
desfile en la Plaza Roja los rusos exhibieron 
dos tipos diferentes de proyectil anti-misiles, 
conocidos en Occidente con los nombres de 
“Griffon” y “Galosh”. Hay quien cree que 
el de mayor tamaño de los dos, que es el 
“Galosh”, es la pieza esencial del nuevo 
sistema defensivo, aún cuando, la verdad es 
que, se sabe muy poco sobre las posibilidades 
reales de este proyectil. 


Por el momento, la noticia ha provocado 
en los Estados Unidos una fuerte conmoción, 
de la que se ha derivado un debate nacional 
en el que estuvo en juego la instalación de 
un sistema defensivo análogo al ruso. La 
oposición más firme a este proyecto fué 
presentada por el propio Secretario de 
Defensa, Mr. MacNamara, para el que los 
beneficios que se derivarían del despliegue 
del nuevo sistema defensivo no justificaría 
el enorme desembolso necesario. 


Poco más o menos, los pensamientos de 
McNamara son los signientes: St los rusos 
disponen de un sistema de defensa que puede 
alcanzar a una mosca en el aire, es evidente 
que el equilibrio estratégico mantenido du- 
rante los últimos diez años, está en entredi- 
cho. Si los rusos se sienten, verdaderamente 
seenros bajo la nueva sombrilla, pueden 
sentir un día la tentación de atacarnos. Para 
evitarlo. parece lógico que nosotros debemos 
procurarnos otra sombrilla parecida. Esta 
sombrilla costará 20 6 30 mil millones de 
dólares y esto significa un precio cast pro- 
hibttivo. incluso para nosotros los norteame- 
ricanos. Mucho más barato es convencer a 
los rusos de que hacan lo que hagan, si nos 
atacan. nuestros provectiles caerán masi- 
vamente sobre sus cabezas v así, al mismo 
tiemno que desmontamos su última maniobra. 
los desanimaros nara tratar de buscar otra 
solución en el futuro. 


Tal vez McNamara piense, también. que 
una cosa es alcanzar a una mosca en el ajre 
v otra, muv diferente, alcanzar a mil moscas 


que, desde todos los puntos del horizonte, se 


dirigen a sus objetivos. 
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LA FORMACIÓN PROFESIONAL 
EN EL EJERCITO DEL AIRE 


Ez actualidad y trascendencia del tema nos 
cbliga a comentarlo según nuestro leal saber 
y entender, siemore con el ánimo de propor- 
cionar al Mando determinados puntos de 
vista para sus futuras decisiones. 

Ya han surgido opiniones del mayor inte- 
rés (ver artículo del General Serrano de Pa- 
blo, que inserta la “Revista Aérea” núme- 
ro 306, pág. 387, y de don F. Fernández 
Chiclano, en la “Revista de Marina”, de 


enero de 1966, pág. 18). 


Hoy nuestro objetivo se centra en relacio- 
nar la formación de la oficialidad profesio- 


Por LUIS GONZALEZ DOMINGUEZ 
Coronel de Aviación. 


nal con la de otros estamentos, no menos 
importantes, como son las Escalas Auxilia- 
res y las del Cuerpo de Suboficiales; entre 
las cuales debe existir cierta permeabilidad 
basada, por supuesto, en una capacidad de- 
mostrada y no en la mera contingencia de 
una permanencia más O menos dilatada en 
los grados militares. 


Adoptaremos, pues, en las consideraciones 
que siguen, un punto de vista general a fin 
de incluir los tres estamentos básicos de ntues- 
tra organización : Suboficiales, Oficiales de 
las Escalas Auxiliares y Oficiales del Arma 
de Aviación. 
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El problema de la especialización. 


_La necesidad de personal especialista ha 
sido constante en la breve historia aeronáu- 
tica, y buena prueba de ello es que nuestras 
primeras Unidades y Centros Aeronáuticos 
contaron siempre con el mecánico de motor, 
hábil y experto, con el que el piloto formó 
un equipo de trabajo, cuyos lazos de amistad 
fueron más allá del mero quehacer profe- 
sional, 


Ya desde marzo de 1911 los alumnos pi- 
lotos recibían lecciones prácticas para adqui- 
rir conocimientos que-les permitieran aten- 
der al entretenimiento y conservación de 
avión y motor. ¡Cuántas ilusiones y desve- 
los tras aquellos raids de nuestros primeros 
aviadores ! 


Al mecánico hubo de seguir pronto el 
radiotelegrafista, especialidad que cultivaron 
siempre los propios pilotos y navegantes, y 
que, posteriormente, con el desarrollo y com- 
plejidad de los equipos, debió transferirse a 
un especialista, Esta especialidad fué per- 
diendo interés a medida que fueron cobrán- 
dola las comunicaciones audio vía VHFE y 
UHF. La radiotelegrafía aérea transfiere 
parte de sus responsabilidades a la radiote- 
lefonía y, sin desaparecer totalmente, el ope- 
rador-radio se ve apoyado en sus obligacio- 
nes por el primero y segundo piloto, o sim- 
plemente se ve transformado en un radio- 
navegante. 


. En el campo estrictaniente militar el ope- 
rador-radio deriva parcialmente hacia las 
modernas y múltiples técnicas del control, 
para las cuales este personal, de gran expe- 
riencia aeronáutica y adecuada base, puede 
dar un buen rendimiento. 


- Siguen luego los montadores-electricistas, 
los armeros, instrumentistas, etc., para al- 
canzar hoy a toda esa pléyade de especiali- 
dades que la moderna máquina aérea exige. 

Las vicisitudes de esta formación de espe- 
cialistas, por ser su historia reciente, no in- 
teresa detallarla, ya que es conocida: de todos 
y está en la trama y en el espíritu mismo de 
la Ley actual (“B. O. A.” núm. 112), punto 
de partida de nuestras apreciaciones. 


Esta ley es la que ha debido recoger las 


experiencias del pasado, para atender a las 
exigencias y necesidades de nuestras Fuerzas 
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Aéreas. No es, pues, cuestión de comentar 
el pasado, sino de mirar hacia el futuro de 
esta formación, con el deseo de mejorar las 
posibles deficiencias de la ley actual y es: 
tructurar una ley de bases más amplias, ante 
la continua evolución de la tecnología aérea 
v astronáutica. 

La formación profesional, en su con junto, 
es decir, en las grandes áreas de actividad 
del Ejército del Aire afecta, como hemos 
dicho, a todos los estamentos, y muy espe- 
cialmente a los Cuerpos de Oficiales y Sub- 
oficiales profesionales, 

Las actividades profesionales de estos es- 
tamentos son fundamentalmente de- cuatro 
tipos: Dirección, Operación y Control, Mán- 


tenimiento y Servicio; los dos las ejercen 


en mayor o menor grado, según su nivel, y 
ciertamente cada día éstas aparecen más in- 
terdependientes y tecnificadas. 
Es norma general hasada en la experien- 

cia y aconsejada por la práctica, el que toda 
Formación Profesional de actividad impor- 
tante, como puede ser la de Dirección, la de 
Control, la Técnica, la Administrativa, etcé- 
tera, establezca un mínimo de tres etapas de 
capacitación para el personal que las sirve, 
a través de las cuales se importen los cono- 
cimientos y se familiarice a aquél con las 
exigencias y responsabilidades de sus futuros 
trabajos. Esta es. asimismo, práctica común 
en el campo de actividades civiles de rele- 
vante interés y está en estrecha relación con 
el desarrollo psico-físico del hombre, dentro 
de la sociedad que le rodea. Esta línea básica 
del aspecto promocional está ampliamente 
recogida en la Formación Militar, tanto a 
nivel. Oficial como de Suboficial, y es fun- 
damental el mantenerlo así para evitar una 
excesiva proliferación de cursos monográfi- 
cos que, sín aportar grandes conocimientos 
a la formación básica, restan esfuerzos im- 
Dortantes a las diversas actividades de Cen- 
tros, Organismos y Unidades. Por ello pro- 
Dugnamos, ante todo, una sólida y extensa 
formación básica de los dos estamentos va 
mencionados de Oficiales y S: uboficiales pro- 
fesionales en cursos fundamentales antes que 
atomizar aquéllas en cursillos dispersos. 


Sobre estas ideas generales veamos como 
se presenta, a nuestros ojos, el actual esta- 
mento de Suboficiales y su escala superior 
inmediata, los Oficiales de Escala Auxiliar. 
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El Cuerpo de Suboficiales. 


La Ley actual que rige su forma y con- 
tenido. data de diciembre del 62 y aunque 
reconoce el principio de selección y forma- 
ción básica que antes comentábamos, al es- 
tipular las tres etapas de su formación, Es- 
pecialista, Especialista- Avanzado (después de 
realizar el curso de Ampliación de Conoci- 
mientos) v de Oficial Auxiliar, tiene un nivel 
de entrada de 4wudante de escaso contenido 
“y poca eficacia. Este escalón está hoy ame- 
zado de ser atomizado con el soldado de 
Instrucción Especial e incluso se duplica en 
cierta medida en el Oficial Industrial en 
prácticas, procedente de las Escuelas de For- 
mación Profesional del Ejército del Aire. 
Estas tres posibles entradas. a la actividad 
nrofesional en el Ejército del Aire, aparecen 
hoy inconexas y de escaso contenido cultural, 
vw plantean además un grave problema de 
coordinación, para una enseñanza eficiente 
v -CCONÓMICA. : 


Dentro del proceso tipificador y coherente 
«ue tienden a adquirir estas formaciónes, 
creemos fundamental reducir estos tres ni- 
veles a uno o des cuando más, para lo que 
simplemente bastaría sunrimir el actual nivel 
de Avwdante de Especialista, yendo por tanto 
a la formación directa del Especialista y 
coordinar ésta con la del Oficial Industrial 
procedente de Logroño; esta coordinación 
resulta fácil con solo establecer: dos años 
para la formación del Especialista; y exigir 
una prueba de ingreso para éstos a nivel del 
año común de Loeroño (prácticamente el de 
Ingreso al Bachillerato Flemental). A este 
Ingreso podrían concurrir los soldados con 
Trstrucción Especial de la especialidad o es- 
necialidades afines, lo que pondría al aspiran- 
te a Especialista en un nivel común y uni- 
forme con el del Oficial Industrial. A partir 
de aquí la coordinación de estudios y de 
récimen docente es total, dentro de las po- 
sibilidadés que hoy permiten las Especialida- 
des de aplicación e interés aeronáutico y que 
podrían ser: en la rama Eléctrica, el Monta- 
dor - Instalador; en la rama Electrónica, el 
Mecánico Electrónico: v en la rama de 
Comunicaciones un Radtoteletipista y un po- 
sihle Controlador de: Sistemas Electrónicos. 


Esta nueva orientación de nuestros espe- 
cialistas tendría el gran incentivo de la equí- 
_paración profesional al Oficial Indústrial, 
con posiblé convalidación del Bachillerato 
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Elemental o Técnico (grado elemental) al 
término de su formación en la Escuela (dos 
años), que correspondería también con su 
promoción al grado de Cabo primero Espe- 
cialista en prácticas. 


Firmando pues un compromiso: por cinco 
años, de los cuales pasarían dos en la Escuela, 
quedarían tres años para servir en los des- 
tinos como Especialistas en prácticas, con 
nivel adecuado para encuadrar y dirigir 'a 
los soldados con Instrucción Especial y ser, 
al propio tiempo, la mano de obra especia- 
lizada para las tareas encomendadas al 
Cuerpo de Suboficiales. Al término de sus 
prácticas y con ocasión de vacante en sus 
escalas respectivas, serían convocados para 
aspirar al título de Sargento Especialista, 
previa la realización de un curso, de duración 
aproximada de seis meses y de contenido 
técnico- militar. Las vicisitudes sucesivas de 
este Personal pueden mantenerse en la forma 
que determina la Ley actual siempre y cuan- 
do se cumplan «estrictamente sus términos y 
se procure encajarlas en los plazos previstos. 


Escalas Auxiliares. 


El personal de las Escalas Auxiliares (de- 
signación por cierto un tanto peyorativa para 
un personal de actividades muy importantes) 
mantiene una doble vertiente en su forma- 
ción, a lo largo de su vida militar y profe- 
sional, con la justa y debida ponderación en 
función de cada especialidad. Precisamente 
el ascenso de los Suboficiales a esta Escala 
(Técnico-Profesional). debe significar la. se- 
lección tanto de aquellos que, reúnan las 
máximas garantías para. encuadrar múlitar- 
mente el Personal Especialista a sus Órdenes, 
como para responsabilizarse. con la. función 
directivo-técnica. que le asignan los regla- 
mentos y exige la complejidad de sistemas 
e instalaciones de nuestras Fuerzas Aéreas. 


El acceso a estas Categorías presupone, 
pues, la superación de una etapa previa y ne- 
cesaria de formación Militar y de Cultura 
general adecuadas y, posteriormente, otra 
etapa de perfeccionamiento en las especia- 
lidades respectivas. 

La actual fusión de especialidades en este 
nivel de Oficial Ausiliar, creemos no respon- 
de a la creciente necesidad en nuestros Cen- 
tros y Unidades, de personal “especialista en 


el más alto nivel de mantenimiento (Segundo 


1037 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Escalón, ya que presupone que el Tercero 
corresponde a Fábricas, Maestranzas o 
Talleres Especiales). Para la formación 
Básica de este Oficial de Mantenimiento ha- 
bría que lograr una correlación lo más ajus- 
tada posible, con la actual de Maestria en el 
campo Profesional Industrial, buscando in- 
cluso para sus aspirantes la concesión auto- 
mática o fácilmente asequible del Bachillerato 
Técnico (grado superior). Creemos que con 
la selección durante el curso de especialista, 
luego durante el curso de Ampliación de Co- 
nocimientos y posteriormente en el curso de 
Ingreso en las Escalas Auxiliares queda so- 
bradamente justificada esta equiparación 
profesional. De todos modos, aspiramos para 
la “élite” de este Personal (de gran experien- 
cia y adecuada base) a un nivel superior 
conseguible en liza con los Oficiales Pro- 
fesionales: este sería de Ingenieros de Sís- 
temas de Ármas, cuya ausencia en nuestra 
Orgánica Aérea resulta tanto más sospren- 
dente, cuando existe en la de los Ejércitos 
hermanos (Tierra y Mar) para cubrir unas 
exigencias técnicas ciertamente iguales, si 
no inferiores a las nuestras. 


Los Ejércitos de Tierra y Mar, mantienen 
con independencia de las Escuelas Técnicas 
Superiores Naval e Industrial sus propias 
Escuelas Técnicas Superiores de .4rmas 
Navales y de Armamento y Construcción. 
¡No vemos razón alguna para que el Ejército 
más técnificado haya prescindido de una 
Escuela de Armas Aéreas! 


Es posible que el punto medio entre ambas 
soluciones (carencia y existencia de las Es- 
cuelas Técnicas Militares) sea el agrupar 
en una Politécnica de Fuerzas Armadas (o 
le los tres Ejércitos) aquellas especialidades 
de vertiente aplicativa militar directa como: 
Electrónica, Armamento, Energía atómica, 
Química, etc., con rango de Escuela Técnica 
Superior y a la que podría llegarse por la 
vía Profesional o bien por la de Graduado 
de Ciencias, después de seguir un año de Foy- 
mación común y dos de Especialidad. 


Escala de Oficiales. 


S1 hay una constante clara y permanente 
en la evolución de las estructuras militares, 
ésta es la del creciente proceso de especializa- 
ción del personal y la tecnificación de los 
armamentos. Esto no debe interpretarse como 
un abandono o pérdida de interés de la for- 
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mación humanísta del Oficial, antes al con- 
trario, ésta creemos irá adquiriendo más 
interés en un mundo sometido a presiones 
de orden material, contra los cuales solo 
prevalecerán las ideas del espíritu. 


Sin duda alguna la formación humanística 
de nuestros Oficiales (que han de encuadrar 
v dirigir grandes sectores de población) de- 
berá mantenerse e incluso intensificarse, 
pero actualizándola de modo que comprendan 
y valoren adecuadamente las tremendas po- 
sibilidades de la creciente tecnología arma- 
mentísta moderna.: solo así podrán ponderar 
y superar las servidumbres y limitaciones 
del maquinismo de la hora actual. Será en 
este sentido una formación de síntesis más 
que de análisis, sobre las posibilidades de la 
evolución técnico-científica de cada época, 
más detallada en las categorías inferiores 
para derivar poco a poco hacia una prepara- 
ción para el Mando y la Dirección de la 
guerra en los Cursos Superiores. 


Esta formación afecta principalmente al 
Arma de Aviación y aquí nos referiremos 
casi exclusivamente a sus Oficiales ya que 
constituyen el armazón básico del Ejército 
del Aire y en éllos radican las funciones 
Directivas y de Control. Constituye este 
escalón no sólo el órgano rector de las ac 
tividades aéreas generales sino el coordina- 
dor e inspector de las demás actividades, en 
torno a las Fuerzas Aéreas. Sus vertientes 
formativas específicas son: la actividad de 
vuelo y el mando y control de las Fuerzas 
v Servicios. 


Por cuanto llevamos dicho se comprenderá 
«ue la formación del Oficial Profesional 
Aeronáutico debe incluir un fuerte bagaje 
cultural básico a su entrada en la Academia, 
atortunadamente ya establecido en la prueba 
de madurez del curso Preuniversitario y la 
prueba específica correspondiente, bagaje que 
hay que cuidar y ampliar durante su per- 
manencia en la Academia. Esta ampliación 
debe buscar dos objetivos : 


1.* Situar al Oficial Profesional en un 
plano técnico adecuado para ejercer las fun- 
ciones de mando v dirección de Fuerzas v 
Servicios, altamente evolucionados y com- 
Dlejos. 

2.2 Prepararlos, en una primera fase, 
para comprender y enjuiciar los problemas 
geopolíticos y militares del país. 


A la primera se atenderá ampliando la for- 
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mación que traen al ingreso, con un par de 
cursos básicos sobre disciplinas fundamen- 
tales para la Aeronáutica y que, al propio 
tiempo, sigan un desarrollo paralelo a las 
que se cursan en Facultades de Ciencias O 
Escuelas Técnicas Superiores de estudios 
similares. 


Creemos rue el mejor compromiso actual 
entre ambos objetivos, se lograría cursando 
durante los dos primeros años de la Acade- 
mia, las siguientes materias: 


Primer curso. 


(En línea con el actual año común a Fa- 
cultades de Ciencias y Escuelas Especiales). 


— Síntesis de Geometría Métrica. 

— Introducción de Algebra lineal, 

-— Cálculo Infinitesimal. 

— Física general (Mecánica, Acústica, 
Optica y Magnetofluodinámica). 

— Química general (Parte Básica e Inor- 
gánica). 

— Régimen Jurídico y Administrativo en 
los Ejércitos. : 

— Moral y Etica Militar. 

— Síntesis de las Estructuras Militares. 


Segundo curso. 


(En línea con el primer año de la Escuela 
Técnica Superior de Ingenieros Aeronáu- 
ticos). 

— Ecuaciones diferenciales. 

— Física (Electricidad y Magnetismo. 

Electrónica y Termología). 
— Química. (Orgánica, Combustibles y 
Propulsantes, Explosivos). 

— Síntesis de Geometría analítica. 

--— Orgánica Militar actual. 

— Economía Militar. 

— Síntesis de Historia Militar. 

— Formación Profesional y Humana. 


Durante la segunda fase y una vez pro- 
movidos a la categoría de Alférez Alumno, 
los dos cursos siguientes podrían ser de plena 
formación Militar y Aeronáutica y pudieran 
ser estos: 


Tercer curso. 


— Magnetofluodinámica general. 
— Termodinámica general. 
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— Electrotécnica y Radiotécnica, 

— Geometría proyectiva. 

— Orgánica de Fuerzas y Servicios. 

— Síntesis de Historia de Aviación (con 
especial referencia a la de la Aviación 
Española). 

— Arte Militar Aéreo (Pequeñas Unida- 
des). 

— Legislación Aeronáutica Básica. 


Cuarto curso. 


— Cartografía y Fotogrametría Aérea. 

— Sistemas principales y auxiliares de 
Avión y Motor. 

— Telecomunicación Aero y Astronáutica. 

— Navegación y Control Aéreos. 

— Arte Militar Aéreo (Síntesis sobre 
Grandes Unidades). 

— El poder Aéreo actual. 


Durante estos cuatro primeros años la 
práctica del deporte es esencial, incluído la del 
vuelo a vela, y se podría iniciar la práctica del 
vuelo deportivo, sobre todo con vistas a de- 
rivar a las especialidades a aquél personal 
que no alcanzase la aptitud de vuelo o la 
perdiera durante el transcurso de las prác- 
ticas. Los alumnos que causarán baja en 
vuelo durante el cuarto año, continuarán en 


“la Academia para seguir un curso de perfec- 


cionamiento en alguna de las especialidades 
que eligierán entre las siguientes: 


— Armamento (sistemas de armas). 

— Cumbustibles, Propulsantes y Protec- 
ción radiactiva. 

— Detección, Presentación y Control, 

— Comunicaciones y Electrónica. 

— Cartografía y Fotografía Aéreas. 


Creemos que esta Formación, amén de 
tener rango de Escuela Técnica Superior, 
ofrecería un fácil reconocimiento oficial, con 
la inmediata convalidación de materias para 
aquellos que fueren baja en la Academia 
durante los tres primeros años, pero además 
es imprescindible si queremos que nuestra 
Oficialidad alcance un nivel técnico Básico 
adecuado para las responsabilidades que de- 
berá afrontar el día de mañana, en los puestos 
de Dirección y Control de unas Fuerzas y 
Servicios cada día más evolucionados y 
complejos. 

Esta sólida preparación Básica ahorraría 
por cierto, buen número de cursillos actuales, 
sin gran valor doctrinal, para dejarlos redu- 
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cidos quizás al de Estado Mayor y a uno 
breve (tres meses) de Aptitud para el ascenso 


a Jefe, 


Desde el grado de Oficial podría deri- 


varse (a petición propia) hacia la Política 
Militar (común a los tres Ejércitos), para 
seguir la carrera de Ingeniero de Sistemas 
de Armas en alguna de las Especialidades : 
Armamento, Combustibles y Propulsantes, 
Electrónica. y Comunicaciones, Investigación 
Operativa, etc., con un año común y dos de 
Especialidad, para obtener el grado de In- 
genieros de Sistemas de Armas o Diplomados 
en la especialidad correspondiente. j 


Aún cuando sabemos que estas ideas 
puéden ser mejoradas, van encaminadas fun- 
damentalmente a destacar 'trés “aspectos :de- 
ficitarios del actual sistema : 


1.2 La endeble formación de Base actual 
de nuestros Oficiales, causa de su difícil 
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equiparación <al rango de Graduados Supe- 
riores. 


2.” La falta de adecuada Base para cons- 
truir sobre esos cimientos unas sólidas Es- 
pecialidades, hasta el rango, ya existente en 
los otros Ejércitos hermanos, de Ingenieros 
de Sistemas de Armas, 


3. La Dispersión y Atomización actual 
de cursos de bajó Nivel, que suponen en gran 
parte una repetición de Materias y una dis- 
tracción innecesaria de fuertes contingentes 
del servicio activo. : 

4.7 Finalmente la idéa de una Politécnica 
Milttar (común a los tres Ejércitos para la 
preparación al más alto nivel. exigible'a los 
especialistas militares), que quizá fuera la 
solución adecuada, económica, viable y de 
prestigio, para hacer frente a las crecientes 
exigencias de la tecnología armamentísta 
moderna. - 


Cuadro de posibles EQUIPARACIONES PROFESIONALES 





= E AER RE E 


PERSONAL 





TITULACIONES 


De formación profesional 





Ingreso Bachillerato, Año común. 


Jer- Curso (Cabo). 


Bachiller Elemental Oficial Industrial. 


nico, 


Bachiller Elemental Téc: 


Preuniversitario, * 


Ingeniero Técnico. 








Ingeniero Superior. 


2.*. Curso (Cabo primero). 





Período de Prácticas. 


nico, 
, ler Curso Maestria Indus- 
A trial, 
2.2 Curso Maestria Indus- 
trial. 
Bachiller Superior Téc ¡Maestro Industrial. 
nico, 








Especialistas Oficiales 





Ingreso Ayudantes (Sol: 
dado). 

ler Curso Esp. (Cabo). 

.2.2 Curso Esp. (Cabo pri» 
mero). 

Especialista en Prácticas. 


ingreso en Curso de Es: 
pecialistas. 

Curso de Especialistas. 

Sargento Especialista. 


Curso de Ampliación de 
conocimientos. ; 
Ingreso en la Escala Auxi- 
liar. i 

Curso. 

Prácticas, 

Ingreso en la Academia 
General del Aire, 

ler Curso (Básico). 

2,2 Curso (Básico). 








¡ Ingreso en una Escuela | 
Politécnica. 
Año común. 
ler Curso Esp. 
2.2 Curso Esp, 
| Ingeniero Militar. 
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DEL PROGRAMA 


4 


Sanido es -seguramente de múchos de 
nuestros lectores que el programa gene- 
ral norteameticano de la NASA, que vie- 
he compitiendo con los intentos ruso- 
soviéticos análogos hacia la conquista de 
la Luna, se estimó conveniente dividirlo 
en tres fases sucesivas o programas par- 
ciales; cada uno de los cuales ligado a 
una cápsula espacial habitable de tama- 
ño, peso, capacidades y perfeccionamien- 
tos superados: la «Mercury monoplaza», 
la «Gémini biplaza» y la «Apolo triplaza». 

Hemos tratado tan dilatadamente en 
nuestra Revista de cada una de las dos 
primeras fases (monoplaza y biplaza) ya 
transcurridas, a lo largo de sus sucesivos 
desarrollos, que hoy preferimos limitarnos 
a un repaso resumen muy concreto, en 
el que quien lo desee encuentre reunido 
lo más sobresaliente e interesante, en vez 
de tener que ir a buscarlo a través de 
todo lo que fué quedando desparramado 
en el transcurso del tiempo y de los-acon- 
tecimientos. En nota a pie de página pue- 
de encontrar, quien desee más detalladas 
referencias, los números y fechas de nues- 
tra publicación en que aparecieron los 
lanzamientos del programa «Mercury mo- 


o : s NS 


“UN. HOMBRE 
RESUMEN DE LAS DOS PRIMERAS FASES 
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NORTEAMERICANO 
EN LA LUNA” 


s 
e 


¿e y , 
Y y 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 
- General de Aviación. 


noplaza y 
(nota 1.2). 


La cápsula «Mercury» pesaba unos 
1.200 kilos y sus dimensiones eran meno- 
res que la soviética, que pesaba casi ocho 


sus incidencias. respectivas 


- toneladas y se llamaba «Vostok» (Orien- 


- te), compitiendo muy ventajosamente con 
la americana. Fué la casa MacDomnell la 
que obtuvo el contrato para 'estudio y 
desarrollo del «Mercury monoplaza».. 


Esta primera fase o programa parcial 
«Mercury monoplaza» se consideró total- 
mente agotado en sus máximas posibili- 
dades y rendimientos, cuando el norte- 


NOTA 1.* 


Número de nuestra Revista (235) junio 1960 pági- 
na 466. Número 237, de agosto 1960, página 627. 
Programa «Mercury», en el Número 240 de noviem- 
bre 1960. Año 1961: Número 243 de febrero, página 
170. Número 245 de abril 1961, página 275. Primeros 
lanzamientos tripulados con el «Mercury» y con los 
«Vostok» soviéticos (Gagarin), Número 246 de mayo 
1961, página 365 y editorial. Número 249 de. agosto 
1961, página 650. Traducciones de «Aeronautics» pá- 
gina 704. Año 1962: Primer vuelo satelitario americano 
con el «Mercury» Número 256 de marzo, página 224. 
En el. mismo mes y mismo número, una traducción de 
la nave espacial «Mercury», página 273. Resumen de- 
tallado, en el Número 257 de abril de 1962, sobre 
el «Mercury». 
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americano Gordon Cooper, a mediados de 
mayo de 1963, logró dar alrededor de la 
Tierra 22 vueltas en 34 horas, a unos 
200 kilómetros de altura; y tras un reco- 
rrido de 800.000 kilómetros fué a ameri- 
zar en el Pacífico, a unos 200 de distancia 
de la isla Midway. 


Una curiosidad que merece ser recor- 
dada es aquella del «número 7», que, 
además del respectivo de cada vuelo y un 
nombre propio, llevaban todas las cáps- 
sulas «Mercury»; se trataba de un ho- 
menaje a los siete hombres, elegidos 
entre muchos, para ser los primeros 
tripulantes de ellas en el espacio. Los 
nombres de esos siete iniciadores de los 
vuelos espaciales norteamericanos son los 
que figuran en el cuadro número 1 que 
acompañamos, o sea incluído John Joung, 
que no llegó a tripular ninguna «Mercu- 
ry», pero que fué el copiloto que acom- 
pañó a Virgil Ivan Grisson, cuando éste 
verificó su segundo vuelo espacial tripu- 
lando, el día 23 de marzo de 1963, la pri- 
mera cápsula «Géminis biplaza», corres- 
pondiente ya a la segunda fase del pro- 
grama general, 


Fué allá por el año 1963 cuando los 
soviéticos, tras varios frustrados intentos 
de reunión en órbitas satelitarias gemelas 
(según su propia denominación), renun- 
ciaron a la táctica y técnica del «rendez- 
vous»; en uno de los cuales el Coman- 
dante Valery Fedorovich Bikosvky, con 
una cápsula monoplaza «Vostok», per- 
siguió inútilmente a la única mujer lan- 
zada al espacio, la rusa Valentina Teresh- 
kova («La Gaviota», según la llamaban 
sus camaradas), que tripulaba otra cáp- 
sula monoplaza «Vostok». No logró el 
«rendez vous», pero en una de sus for- 
zadas maniobras llegó a estar el Coman- 
dante Bikosvky a unos 450 kilómetros de 
distancia a la Tierra, lo que en aquella 
fecha marcó un «record» de altura en in- 
genio tripulado. 


Con lo dicho y el cuadro número 1 de 
los lanzamientos del programa parcial 


«Mercury monoplaza», consideramos esa 
primera fase suficientemente revisada; y 


preferimos, para no alargar este trabajo 
y en gracia a su posible amenidad; pasar 
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a referirnos a la segunda fase; o sea al 
programa parcial «Gémini biplaza». 


Su cápsula, bastante más amplia y, des- 
de luego, más pesada que la «Mercury», 
medía 2,088 metros de diámetro en la 
base mayor de su forma tronco-cónica 
(semejante a la monoplaza) y 3,627 de 
altura o longitud, llegando a pesar al des- 
pegue, con su doble tripulación, casi los 
3.000 kilos (unos 2.730), que viene a sig- 
nificar el doble que la monoplaza; pero 
la capacidad de esta biplaza equivale a un 
50 por 100 de aumento respecto de aque- 
lla otra. 


En la misma forma y con el mismo 
propósito de concretar, ponemos también 
ahora (en la nota 2.*) aquellas referencias 
a las publicaciones de nuestra Revista, 
que pudieran interesarles revisar a algu- 
nos lectores. 


Animaremos, en cambio, la sequedad 
del cuadro número 2 de los lanzamientos 
del programa parcial «Gémini biplaza», 
recordando algunos extremos que, a nues- 
tro juicio, no esté de más resaltarlos y 
refrescar su recuerdo. 


Las primeras pruebas y ensayos del 
«Gémint» se hicieron con maquetas las- 
tradas, para ir perfeccionando su sistema 
de salvamento inicial (para caso de fallo 
tras los primeros momentos del lanza- 
miento); en principio y síntesis, era un 
sistema casi igual que el del «Mercury» 


NOTA 2.* 


Puede verse la descripción del «Gémini» en el Núme- 
ro 291 del mes de febrero de 1965, página 131, y un 
cuadro de características comparativas con el «Mercury» 
en las páginas 138 y 139. El primer vuelo tripulado del 
«Gémini» (núm. HI) se publicó en el Número 239 del 
mes de abril de 1965, páginas 288-292, El primer 
«paseo espacial», apareció en el Número 205 de junio 
de 1965 páginas 293 y 490; en que explico también las . 
dificultades de la persecución a simple vista, para un 
«rendez-vous», y la necesidad de un sistema mecánico; 
por lo que fracasó aquel intento, «Gémini'V» en el Nú- 
mero 298 de septiembre de 1963, página 298. El «Gé- 
mini X» lanzado el 20-7-66, batió el «record» mundial 
de altura con 746 kilómetros, y el «Gémini VII» po- 
seía el de tiempo y vueltas en órbita satelitaria en el 
año 1965 con 206 vueltas en 330 horas 55 minutos 
(septiembre). «Record» primero de altura mundial, el 
de Nicolaeiv y Popovich en el verano de 1962; se lo 
arrebató en 1965 el comandante soviético Vikoski con 
450 kilómetros y luego lo consiguieron los norteameri- 
canos y lo conservaron desde 1966 con 764 kilómetros 
(«Gémini X») y con 1.368 («Gémini XL»). 
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que había demostrado su eficacia, sólo 
que dándole opción a la tripulación, para 
poder provocar la separación de la cáp- 
sula «Gémini» respecto a su lanzador- 
elevador «Titán ll», si lo estimasen ne- 
cesario y efectuar un rápido regreso pen- 
diente de paracaídas. Con esto se estimó 
que se aumentaba la confianza de las tri- 
pulaciones. 


Tras las pruebas lastradas, vinieron 
otras desde Cabo Cañaveral. también sin 
tripular, para amoldar el binomio «Ti- 
tán 1>-«Gémini biplaza», tanto en lo que 
se refería a las aceleraciones en los lan- 
zamientos como desaceleraciones en el 
regreso por frenado mecánico (retroco- 
hetes) y el automático al penetrar las 
capas densas del aire con el correspon- 
diente calentamiento por frotación («ha- 
rrera del calor»); tratándose de que las 
temperaturas no pasasen de cierto límite, 
al caer la cápsula envuelta en aire ar- 
diente durante cierto tiempo; importando 
estudiar el grado de chamuscamiento que 
sufría la capa exterior de la hase mayor 
de la cápsula y tratar de disminuirlo al 
máximo posible. 


Parece que lo que tenía pensado la 
NASA era disponer del «Titán [Tl> para 
las fases finales del programa «Gémini 
biplaza»; y tenerlo, por tanto, algo expe- 
rimentado al empezar el programa «Apolo 
triplaza». Realmente, con ese «Titán 1D» 
se hubieran conseguido mayores posibili- 
dades en los vuelos finales del «Gémini» 
que con el «Titán Ho», que hubo que utili- 
zar hasta el final; por no tenerse logrado 
el «Titán TII> con características de con- 
fiabilidad, en su seguridad de funciona- 
miento y garantía para las vidas de las 
tripulaciones. Así se habría terminado el 
programa biplaza con el «Titán Ill»; con 
él se habría empezado el programa tripla- 
za «Apolo»; y éste se hubiera terminado 
con «Saturno Va, indispensable para cual- 
quier intento translunar. 


Hemos dicho que la cápsula hiplaza 
«Gémini» viene a pesar los 3.000 kilos 
algo escasos; y ha tenido que venir com- 
pitiendo con la rusa biplaza (y escasa- 
mente triplaza) «Voshod» («Aurora» o 
«Amanecer»), cuyo peso parece ser de 
15 toneladas. Una sola vez la lanzaron 
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los soviéticos con tres tripulantes y no 
llegó a permanecer en órbita satelitaria 
las 24 horas. Pero, en cambio, con sola- 
mente dos hombres hay que reconocer 
que supera en posibilidades a la «Gémini 
biplaza» americana: aunque los soviéticos, 
por razones que ignoramos, no han con- 
tinuado con sus «Voshod» la competición 
de «records» de altura y vueltas, frente 
a la «Gémini» norteamericana. Supone- 
mos que esa renuncia obedece a lo mis- 
mo que la de lograr y perfeccionar la 
táctica y técnica de los «rendez-vous» ; 
será un cambio total respecto a cómo 
intentarán sus envíos lunares tripulados. 
Siempre han confiado los rusos en su ca- 
pacidad de enormes fuerzas impulsivas 
para la colocación de «grandes cargas 
útiles» en órbitas satelitarias terrestres. 
Nada tiene de particular que igualmente 
confíen en esas fuerzas impulsoras para 
envíos más o menos directos hacia la 
Luna: y que tengan en estudio y «a punto 
de caramelo» alguna de esas sorpresas o 
«Suspenses» a que tan aficionados son, 
pues la aparente calma que durante cier- 
to tiempo vienen presentando frente a 
los continuados éxitos norteamericanos 
últimamente logrados, no parece anunciar 
nada bueno. 

Así como la cápsula «Vostok», que 
siempre nos pareció inicialmente proyec- 
tada para biplaza, compitió ventajosamen- 
te con la pequeña monoplaza «Mercurio», 
así también la «Voshod» soviética (apa- 
rentemente proyectada para triplaza), 
podía competir muy ventajosamente em- 
pleada como sólo biplaza, con la «Gémi- 
mi biplaza» americana. ¿Por qué, enton- 
ces, esa especie de aparente retirada so- 
viética? Repetimos que no nos da este 
extraño hecho «muy huena espina». 


En el cuadro número 2, de lanzamien- 
tos del programa parcial «Gémini hipla- 
za», se han incluido los datos que hemos 
estimado más interesantes e importantes 
de cada vuelo y los logros progresivos 
que se fueron logrando, hasta conside- 
rarlo terminado con el vuelo del «Gémi- 
ni XIl> y la práctica bastante lograda en 
la táctica y técnica de los «rendez-vous», 
los «atraques» y los «remolques» experi- 
mentados; que ha dejado todo bien pre- 
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parado para la iniciación de la tercera fase 
del programa general «un hombre en la 
Luna, o sea el programa «Apolo triplaza» 
de aspiraciones finales translunares. 


Redondeamos lo dicho, destacando los 
«records» logrados. Durante el verano 
de 1962, los rusos Adrian Nicolayel con 
su «Vostok monoplaza número 3» y Pa- 
vel Romanovich Popovich con el «Vos- 
tok monoplaza número 4», fueron lanza- 
dos a lo que ellos llamaron a «órbitas sa- 
telitarias gemelas» (en realidad, ensayos 
de persecución y encuentro en órbita alre- 
dedor de la Tierra); fracasaron en su in- 
tento, pero lograron para Rusia los «re- 
cords» de altura y vueltas (64) en órbita 
satelitaria terrestre, con unos 330 kilóme- 
tros de cota; luego se los arrebató en 1963 
el Comandante Vikosvky, que persiguien- 
do inútilmente a Valentina Tereskova, lle- 
gó en una de las vueltas a los 450 kiló- 
metros (ver cuadro número 1). 

Ya en su programa biplaza, o sea con 
su «Voshod», tripulado por Pavel Bel- 
yayef y Alexei Leonof, mejoraron la 
marca soviética de «altura» trasladándola 
a 300 metros en un apogeo; y además, 
fué Leonof quien efectuó el primer «pa- 
seo espacial» fuera de cápsula. Pero en 
1966, también ya en pleno programa )i- 
plaza, los norteamericanos John Joung 
y Michael Collins con el «Gémini X> 
se lo arrebatan a los rusos, poniéndolo 
en 764 kilómetros; pronto Charles Con- 
rad y Richard Gordon, con el «Gémini 
XT», lo suben hasta los 1.368 kilómetros 
de altura; y tras ellos, James A. Lovell y 
Edwin E. Eldrin, con su «Gémini XII» 
cierran con brillante broche el programa 
biplaza «Gémint». 

Los «récords» de vueltas americanas los 
lograron primeramente James McDivitt 
y Edwar White, que con el «Gémini IV», 
en junio de 1965, fracasaron en cuanto al 
«redndez-vous», que a simple vista inten- 
taron tras el último cuerpo del «Titán 11» 
que hizo de «liebre», pero que dieron 62 
vueltas en 97 horas 23 minutos; en agosto 
del mismo año 65, Leroy Gordon Cooper 
y Charles Conrad, con su <Gémini Vy», dan 
120 vueltas en 190 horas 36 minutos; 
arrebatándoselo a los rusos; por último, 
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Frank Borman y James Lovell lo elevaron 
hasta 206 vueltas en 330 horas 335 minu- 
tos; y allí quedó; pues dejaron de intere- 
sar esos «récord», al volcarse todo el 
interés del programa «Gémini» como pre- 
parador del programa «Apolo», hacia la 
consecución de los «rendez-vous», los 
«atraques» y los «remolques»; como tam- 
bién hacía intentos de provocar una «gra- 
vedad artificial a bordo», lograr con los 
«paseos espaciales» unos trajes, escafan- 
dras espaciales y la «unidad de maniobra 
individual; así como ensayos de instru- 
mentos sin retroceso para obreros espa- 
ciales en órbita satelitaria (o sea en estado 
de «ingravidez»). 

Respecto a esos «paseos espaciales» (y 
como saben nuestros lectores) tras el 
«pionero» Leonof, que también en eso fué 
ruso, el primer norteamericano que se sa- 
ió de su cápsula «Gémini 1V> en junio 
de 1965. fué Edward White; con quince 
minutos. No se repitió hasta el mes de ju- 
nio de 1966, en que Eugene Cerman se 
salió de la cápsula «Gémini [X>», perma- 
neciendo fuera dos horas y cinco minutos; 
le siguió en julio del mismo año Michael 
Collins, saliéndose de la «Gémini X>, aun- 
que no pudo permanecer fuera más que 
unos treinta minutos: el cuarto paseo fué 
desde la «Gémini Xl» y lo dió Richard 
Gordon en septiembre de 1966, permane- 
ciendo fuera solamente dieciséis minutos 
por haberse indispuesto, aunque luego re- 
cuperado, y desde dentro de la cápsula, 
permaneció asomado con medio cuerpo 
fuera unos 135 minutos sacando fotogra- 
fías; por último y desde el «Géminis XI», 
se salió Edwin E. Aldrin por dos veces, O 
sea totalizando un récord individual difí- 
cil de superar de 4 horas y 38 minutos, a 
lo que hay que sumar 2 horas y 27 mi- 
nutos, asomado a su ventanal-compuerta 
con medio cuerpo fuera, fotografiando el 
eclipse solar de aquellos días y otras dife- 
rentes misiones. 


Los «récords» de altura americanos se 
lograron, tras «rendez-vous», con perfecto 
«atraque» en el «muelle» de sus respec- 
tivos «Agenas-objetivo», ya que el sistema 
de impulsión de éstos, mucho más potente 
que los medios de reacción del «Gémini», 
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tienen la propiedad y perfección de per- 
mitir su re-encendido si así se le ordena; 
impulsando con gran fuerza a las cápsulas 
«Gémini» hasta las alturas que hemos 
dejado señaladas; y permitiendo ensayos 
de transferencia desde esas órbitas de 
«aparcamiento satelitario inicial» a ramas 
de «escape», ensayos de trayectorias trans- 
lunares; que serán las que haya de utilizar 
el «Apolo» en su momento. 


Damos un salto atrás, para recordar 
que, en diciembre de 1961 (viendo la 
NASA ya en franca marcha el programa 
monoplaza «Mercury»), fué cuando en- 
cargó a la casa Mac Donnell Aircraft el 
estudio y resolución de una cápsula hi- 
plaza para la segunda fase del programa 
general «un hombre en la Luna». En 1963, 
la NASA acordó que las Fuerzas Aéreas 
pudieran intervenir y colaborar en el pro- 
grama «Gémini biplaza»; pues estimó que 
podrían adaptar como lanzador su misil 
«Titán», que era el de máxima potencia 
de impulsión que se poseía; de esa adap- 
tación nació el «Titán Il». Asimismo se 
estimó que debería intentarse el logro de 
otro lanzador, derivado de él, pero aún 
más potente; para disponer de tal elemen- 
to cuando llegase el momento de las úl- 
timas fases del programa biplaza y los 
primeros ensayos del triplaza «Apolo»; 
ello dió lugar a los esfuerzos que aún no 
han sido coronados plenamente por un 
éxito seguro y garantizado, o sea poseer 
el «Titán Til», que debería rellenar el 
lapso hasta poseer el lanzador gigante 
«Saturno» con motores «F-1»; que no se 
le veía demasiado próximo a disponer de 
él en estado de utilización normal. 


Un paso trascendental fué el dado en 
fecha 29 de enero de 1964, al lograr sate- 
lizar alrededor de la Tierra, mediante la 
primera fase o cuerpo principal del «Sa- 
turno» (el «Saturno 1»), la que había de 
ser su segunda fase (conocida por «Satur- 
no 2»), que pesaba ya en órbita satelitaria 
unas 17 toneladas; o sea más de lo que 
pesara el tipo translunar del «Apolo». 
Significó un «récord» americano de «carga 
útil en órbita»; y con ello empezaron los 
norteamericanos a salir de su angustiosa 
situación, sufrida desde el principio de los 
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satélites artificiales (entiéndase los «sput- 
niks») por carecer de fuerza de impulsión; 
en comparación con las posibilidades so- 
viéticas, desde que lograron su misil inter- 
continental y lo aplicaron modificado a los 
intentos y avances espaciales. 


Por falta de «fuerza impulsiva», tuvie- 
ron que volcarse los americanos sol re la 
consecución a todo trance, de la técnica 
y táctica del «redndez-vous», que les per- 
mitiría suministrar en órbita satelitaria de 
aparcamiento inicial sus vehículos lunares, 
ya que con tamaño, peso y carga total, 
no podrían lanzarlos completos desde el 
suelo. Pero también esa táctica y técnica 
del «rendez-vous» aparece como indispen- 
sable, una vez que el vehículo auxiliar de 
alunizaje suave se haya posado en la 
Luna, para que (al volver a despegar de 
ella) pueda reunirse al vehículo principal 
«Apolo» que se habrá quedado satelizado 
alrededor de la Luna, esparando el re- 
greso de los expedicionarios; y una vez 
todos reunidos en el «Apolo», emprender 
el viaje de regreso a la Tierra. Si los 
rusos han renunciado a la técnica del «ren- 
dez-vous» para el viaje de ida, y alunizan 
suavemente con el vehículo principal 
¿cómo es posible que conserven todavía 
fuerza suficiente para despegar de la Luna 
y hacer el viaje de regreso, también de un 
solo impulso único, desde el suelo lunar? 
No lo comprendemos; o mejor dicho, esto 
es lo que nos hace pensar que los sovié- 
ticos deben estar acumulando en el mayor 
secreto muchas capacidades; que no quie- 
ren descubrir con intentos parciales, has- 
ta que estimen tenerlo todo en condiciones 
para un intento total. 


Por su parte, los norteamericanos logra- 
ron el apagado y re-encendido, repetida- 
mente y a voluntad por mando a distancia, 
tanto de los motores del «Agena» que 
venía haciendo de «lielre» en los ensayos 
últimos de «rendez-vous» como asimismo 
en el sistema de impulsión de esa segunda 
fase del «Saturno»; lo que significa una 
capacidad y un extraordinario control, 
tanto en cuanto a velocidad como en su- 
bida y exacta entrada a órbita satelitaria 
y a lograr la velocidad de satelización en 
ella; «repris» que puede también ser em- 


1048 


Número 313 - Diciembre 1966 


pleada, para escapar de la situación sate- 
litaria y pasar a la de trayectoria hacia la 
Luna. 


La NASA tenía programados cuatro 
lanzamientos apresurados de la cápsula 
«Apolo» para finales de 1964 y para el 
1965; pero por lo neurálgico que Se ha 
venido portando el «Titán TIT», por la no 
consecución total todavía del «Saturno 
V» y por el poco éxito que acompañó al 
único intento triplaza de los rusos, deci- 
dieron los científicos americanos no tener 
demasiada prisa y no intentar nada serio 
con el «Apolo», hasta que con pleno éxito 
se culminase el programa «biplaza-Gémi- 
ni» y se perfeccionase la táctica y técnica 
del “«rendez-vous» como hemos venido 
viendo. 


Nos parece que aún quedan a rusos y 
americanos muchas cosas por lograr, antes 
de intentar un viaje tripulado a la Luna, con 
alunizaje, nuevo despegue y regreso a Tierra. 
Menos aventurado y más posible se presenta 
el viaje de ida tripulado, circunvalar la Dina 
(sin alunizar) y escapar de su atracción para 
regresar a la Tierra. De todos modos, la 
fecha de 1970 que se suele señalar para 
que el hombre ponga su planta en la Luna 
con garantía de regreso, nos parece de- 
masiado próxima. 

El programa general, en lo que respecta 
al “Saturno V* y al motor potentísimo 
“E.1”, lo controla el Centro de Vuelos Es- 
paciales Marshall (de Humtsville, Alabama) ; 
y con el éxito de la satelización de la segun- 
da fase del “Saturno 1” (la “Saturno 2”) 
finalizó el año 1963 y comenzó el 1964, 


Los presupuestos para lo espacial en los 
EE. UU., crecieron asi: 


Año Fiscal 1959-60 
Año Fiscal 1960-61 
Año Fiscal 1961-62 
Año Fiscal 1962-63 
Año Fiscal 1963-64 


339 millones de dólares. 
524 millones de dólares. 
964 millones de dólares. 
1.800 millones de dólares. 
5.700 millones de dólares. 


II 


No poseemos datos de los años 1965-66 
en que precisamente se ha venido desarrollan- 
do el programa “Gémini” y preparando el 
programa “Apolo”. Pero sabemos que el 
Año Fiscal 1963-64 se pidieron 6.700 millo- 
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nes, que se quedaron reducidos a los 5.700 
que hemos hecho figurar en la anterior re- 
lación de crecimiento de gastos. Y esos 
5.700 millones fueron distribuidos de la si- 
guiente forma: 


Para investigación espacial... 2.100 millones de dólares. 


Para expediciones tripula” 

das 0... ... ..o ... ... 3.200 millones de dólares. 
Para diversos fines e inciden- 

CÍAS 400 millones de dólares. 


Otros cálculos interesantes que nos sét- 
virán para cerrar este artículo y que están 
muy relacionados con el programa general 
americano de “Un hombre en la Luna”, son 
los siguientes: 


Un lanzamiento satelitario de un ingenio 
“Agena” para hacer de liebre en cada inten- 
to de “rendez-vous” del programa parcial 
“Gémini”, ha venido costando unos 10 imi- 
llones de dólares (unos 600 millones de pe- 
setas). Cada lanzamiento satelitario del “Gé- 
mini” biplaza tripulado, le ha significado 
a la NASA, unos 45 millones de dólares; por 
tanto, cada lanzamiento doble de “Agena- 
liebre” y “Gémini - tripulado - perseguidor”, 
para intento de “rendez-vous” ha importado 
unos 55 millones de dólares. El lanzamiento 
de dos “Gémini - tripulados”, mediante el 
cual se logró un “rendez-vous” entre los nú- 
meros “VI” y “VIT”, se elevó a unos 90 mi- 
llones de dólares. 

Todo el programa “Gémini-biplaza”, in- 
cluídos sus “Agena-liebre”, se ha calculado 
en no menos de 1.300 millones. Una misión 
“triplaza” a la Luna (del “Apolo” con su 
viaje de regreso a la Tierra), que estiman 
posible para el año 1970, se cifra como míni- ' 
mo en 30.000 millones de dólares. No podrá 
extrañar que los proyectos parciales que 
reunidos constituyen un programa completo 
interplanetario, tales como -—por ejemplo— 
el conjunto “Gémini-Apolo-Mariner” (fase 
preparatoria terrestre, otra translunar y otra 
realmente interplanetaria) puedan significar, 
hasta sus primeros logror efectivos, nunca 
menos de 300.000 millones de dólares. Aun- 
que los logros se queden en astronáuti- 
cos, los dispendios son astronómicos. 
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EMPRESAS ESPACIALES 


ESTADO ACTUAL DEL PROBLEMA DE LOS LANZADORES PARA 
VEHICULOS ESPACIALES 


PRIMERA PARTE 


E, el número de esta Revista corres- 
pondiente al pasado mes de abril. se en- 
focaba este problema, de tan gran impor- 
tancia, en un artículo de Willian Clothier, 
titulado «Recuperación de cohetes». 


Con “este pequeño trabajo se intenta 
sacar a la luz una serie de ideas y argu- 
mentos conocidos con seguridad por to- 
dos los lectores, pero que se considera 
oportuno «traer a colación», yá que este, 
repito, tan interesante tema, ha sido re. 
cientemente planteado. 


El asunto de referencia es de gran im- 
portancia y no es desacertado afirmar 
que la solución del problema de «los lan- 
zadores recuperables de vehículos espacia- 
les» está íntimamente ligado con el por- 
venir de la actividad espacial. 


Esta, no obstante los brillantes resul- 
tados conseguidos hasta ahora, está prác- 
ticamente en sus principios y es previsi- 
ble que tendrá un desarrollo grandioso. 
Es augurable que esto ocurra, en primer 
lugar, por el interés científico y filosófico 
que presenta la exploración del universo, 
por las ventajas, tanto de carácter prác- 
tico como comercial, que se derivarán del 
empleo de los específicos vehículos espa- 
ciales, como de los satélites meteoroló- 
gicos, de los de comunicaciones, de los 
de observación militar y de los a emplear 
para la navegación, y, en fin, porque la 
astronáutica constituye hoy día la fase 
más avanzada del progreso científico y 


Por EULOGIO GONZALEZ ORTIZ 
Capitán de Corbeta (A). 
Profesor de la Escuela de Tiro y Artillería 
Naval “Janer”. 


técnico y que revierte sus resultados en 
todos los campos de la actividad humana. 


Pero la astronáutica es una actividad 
muy costosa y los financiamientos que 
exige van aumentando con el desarrollo 
de la exploración espacial, lo que nos hace 
pensar que las metas a lograr se vuelven 
cada vez más lejanas, complejas y difí- 
ciles, 


Por tanto, son las naciones más ricas 
y poderosas las únicas que se encuentran 
con medios para desarrollar una vasta ac- 
tividad espacial; pero aun para estas na- 
ciones, las cifras necesarias para la finan- 
ciación de las empresas espaciales tienden 
a hacerse insoportables. 


Por las razones hasta ahora expuestas 
y por los intereses comunes que afectan 
a toda la humanidad, es necesario que la 
astronáutica continúe su desarrollo, aun- 
que sea un desenvolvimiento modesto, 
mas esto no será fácil hasta no encontrar 
la forma de reducir el coste de las empre- 
sas espaciales. 


La primera causa de los elevados cos- 
tes de éstas se encierra en el hecho de 
que, al menos por ahora, el lanzador (o 
portador) del vehículo espacial se pierde 
totalmente. Esta es una singular carac- 
terística del transporte espacial de nues- 
tro tiempo que no se encuentra en ningún 
otros transporte terrestre, aéreo o maríti- 
mo. Se pierde no tan sólo la estructura 
del vehículo, sino también sus motores y 
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todos los costosos y delicados aparatos 
de control, de guía y de telecomunicacio- 
nes. Estas pérdidas, naturalmente, tienen 
un crecimiento proporcional al número de 
lanzamientos llevados a cabo. 


La segunda causa del elevado coste de 
las empresas espaciales es los enormes 
consumos de propulsantes; y esto no tan 
sólo por el valor del propulsante mismo, 
que aunque siempre sería útil reducir, no 
incide de gran manera sobre el coste real, 
y más hoy, cuando impera la tendencia 
del empleo del hidrógeno y del oxígeno 
líquido, sustancias que se encuentran en 
enormes cantidades en la naturaleza y 
cuya producción industrial es de bajistmo 
precio. 

La influencia de los consumos de pro- 
pulsantes sobre el coste total es indirecta, 
Porque el cohete, único motor espacial 
hasta ahora disponible, debe llevar en sí 
el combustible y el oxidante y el peso de 
éstos representa cerca del 75 por 100 del 
peso total del propulsor, a consecuencia 
de lo cual las dimensiones y el peso del 
vehículo resultan muy aumentados respec- 
to al de otro vehículo que, al menos, en 
su primera etapa, empléase como propul- 
sor aerorreactores, es decir, turhorreacto- 
res o estatorreactores que tomarían el 0x1- 
dante del aire exterior. 


Con una disposición de este tipo, la 
carga útil a igualdad de peso inicial po- 
dría ser muy aumentada, tanto, en tantos 
por ciento como absolutamente; o a igual- 
dad de carga útil, el peso inicial podría 
ser disminuído como asimismo la canti- 
dad de empuje. El empleo de impulsores 
que utilicen el oxígeno atmosférico repre- 
senta otro aspecto del problema de la re- 
ducción de los gastos en las empresas €s- 
paciales. 


Pero existe una tercera causa, a veces 
preponderante, y que nos hace compren- 
der lo elevado de los gastos de estas em- 
presas: las sumas empleadas para inves- 
tigación, proyectos y desarrollos de nue- 
vos lanzadores espaciales y de todos los 
aparatos y sistemas necesarios para los 
lanzamientos. No puede existir progreso 
sin investigación, sin experimentación, sin 
un profundo estudio de las soluciones po- 
sibles y sin un análisis de las mismas para 
que, de entre ellas, escoger las mejores. 
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De no ser así, se bloquearía el camino de 
esta empresa cuyo progreso es ineludible. 


Cuando se establece un programa de 
actividades, un presupuesto y un período 
de tiempo para su realización, es necesa- 
rio examinar atentamente si los gastos 
de investigación y desarrollo demanda- 
dos, así como el tiempo necesario para 
llevarlos a cabo, entran dentro del pro- 
grama establecido. 

La adopción de las soluciones técnicas 
mejores desde el punto de vista del costo 
operativo no deben depender tan sólo de 
la economía a conseguir en estos gastos 
anteriormente expuestos, pero sí de la que 
se pueda lograr en el gasto total, sobre el 
cual pesan fuertemente las sumas nece- 
sarias para la investigación y desarrollo. 


Estos gastos influyen tanto menos en el 
total, cuanto que pueden ser. repartidos ' 
entre un gran número de vehículos y de 
lanzadores y, serán proporcionalmente 
menores, cuanto menor sea la rapidez de 
«envejecimiento» de la solución adoptada. 


Así es que, se nos presenta en primer 
lugar, el problema de la «recuperación y 
reempleo de los portadores espaciales» y, 
sin pretender decir nada nuevo sobre este 
asunto, intentaremos hacer en este ar- 
tículo las señalizaciones necesarias sobre 
el estado del mismo. 

Nos permitimos recordar que este pro- 
blema fué afrontado y discutido por vez 
primera, en un congreso internacional ce- 
lebrado en Zurich en 1953. 


En él se estudió la forma de llevar a 
cabo el aprovisionamiento de un vehículo 
espacial, no solamente en «órbita», sino 
también durante su «vuelo. a velocidad 
variable» antes de su «inserción en óÓr- 
bita», y se propuso el emplear no ya ve- 
hículos de varias etapas, sino de aprovi- 
sionar el mismo vehículo según el princi- 
pio de «aprovisionamientos múltiples», es 
decir, mediante «cisternas», que constititi- 
rían unidades distintas y recuperables, 
«aladas y pilotadas», empleando el sistema 
de acoplamiento con el vehículo a repos- 
tar. 


Para las «cisternas» se estudió la tra- 
yectoria de regreso a la atmósfera y la en- 
tidad de su calentamiento aerodinámico. 


Recientemente, el problema de los lan- 
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zadores recuperables ha sido tratado en 
la literatura técnica norteamericana e in- 
glesa. Trataremos de resumir, hbrevemen- 
te, las soluciones estudiadas y las conclu- 
siones que se han podido deducir. 


Los americanos y los ingleses han es- 
tudiado este asunto desde dos puntos de 
vista distintos. Los primeros, en relación 
con sus programas espaciales nacionales, 
se han preocupado de facilitar y hacer más 
económicas las grandes empresas que 
tienen en preparación, especialmente la 
exploración lunar y el establecimiento de 
una base «orbital» o «lunar», prescindien- 
do por ahora de los viajes a los planetas. 


Los segundos, se han preocupado en 
general, de encontrar la posibilidad de au- 
mentar el tanto por ciento de «carga útil 
puesta en órbita», sin considerar esta o 
aquella misión particular, pero sujetanto 
a examen el empleo de los «aereoreacto- 
res» como primeras etapas de los porta- 
dores espaciales. 


La gran empresa espacial del programa 
hinar americano podrá llevarse a cabo con 
un único lanzamiento, haciendo partir de 
la Tierra el vehículo explorador lunar 
como «última etapa de un misil multi 
etapa», el gigantesco «Saturno 5». 


Así es que, en el bien conocido proyecto 
«Apollo», el vehículo de exploración lunar 
partirá de la Tierra unido a su «cohete 
impulsor» y será puesto en órbita terres- 
tre mediante el empuje que le producirán 
las dos primeras etapas del «Saturno 3» y 
la ignición parcial de la tercera etapa. 


En la segunda revolución de su órbita 
satelitaria terrestre, se volverá a acele- 
rar—mediante una nueva ignición de la 
tercera etapa—se liberará de la atracción 
terrestre y, siguiendo una trayectoria de 
transferencia, seguirá su viaje hacia la 
Luna. 


Entonces, el «Apollo» se separará de 
la tercera etapa del portador e invertirá su 
rumbo 180% conectándose con el LEM 
(Lunar Excursion Module), el cual con- 
tinúa conectado con la tercera etapa y de 
la que se separará poco después. Se éfec- 
tuará entonces un frenado del conjunto y 
éste entrará en órbita lunar. 


Durante la segunda revolución, se sepa- 
rarán el vehículo «Apollo» y el vehículo 
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de exploración lunar, el cual, una vez pues- 
to en una órbita de transferencia, comen- 
zará su descenso con dos hombres sobre la 
Luna, donde se efectuarán exploraciones 
y experimentos para luego regresar, por 
sus propios medios, a una órbita lunar 
desde donde comenzará la operación de 
«rendez-vous» con el «Apollo». Una vez 
lograda ésta y transhordados los hombres 
de uno a otro vehículo, el LEM se des- 
prenderá quedando en órbita lunar y, el 
«Apollo», emprenderá su regreso a la Tie- 
rra. 


Dada esta organización de la empresa, 
es necesario, ante todo, un vehículo Tie- 
rra-órbita lunar-Tierra, destinado al trans- 
porte hasta la órlita o desde la órbita (lu- 
nar) de personas propulsantes y materia- 
les. Esto será necesario asimismo para una 
base orbital o lunar. 


Es necesario, por tanto, un vehículo 
«transportador» o «Ferry» que se mueva 
entre la órbita terrestre y la órbita lunar: 
y en fin, un vehículo «lanzadera lunar» 
«lunar shuttle) que se desplace entre la 
órbita lunar y la Luna. 

Así es que, por evidentes razones, el 
mayor problema y el más comprometido 
es el del vehículo Tierra-órbita-Tierra o 
ELV (Earth Launch Vehicle). El pro- 
blema ha sido afrontado por la NASA a 
través del Future Projects Office del 
Marshall Space Flight Center que lo ha 
presentado a diversas firmas, las cuales lo 
están estudiando. 


Las soluciones presentadas son de dos 
tipos: la de un vehículo con enorme peso 
y empuje inicial y la de un vehículo de 
proporciones menores y, por tanto, tam- 
bién sólo capaz de transportar cargas más 
reducidas. 

También se pueden clasificar en de 
vehículo con «regreso balístico a la atmós- 
fera» y en de vehículo «con regreso a la 
atmósfera en vuelo libre». 


A la categoría de los grandes vehículos 
pertenece el «Nexus», estudiado por la Ge- 
neral Dynamic Astronautics y, el «Rom- 
bus», estudiado por la Douglas, Missile 
and Space Systems Division, 


El primero es una sola y enorme etapa 
(figura 1), para el transporte hacia la 
orbita terrestre, del cual están previstas 
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dos versiones, de 11.000 y 22.000 tonela- 
las de peso al lanzamiento. Su forma 
achaparrada evita la construcción de ins- 
talaciones de lanzamiento muy altas. 


La carga transferible en órbita es apro- 
ximadamente de 450 y 920 toneladas, res- 
pectivamente, poco más del 4 por 100 del 
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Fig. 1. 


peso inicial. El motor principal para la 
primera versión es único, produce un em- 
puje de 11.000 toneladas. Y es alimentado 
por hidrógeno y oxígeno líquido. El regre- 
so a la atmósfera es balístico, puede ser 
controlado por cuatro «flaps», montados 
en los flancos del vehículo y no existe te- 
mor por su recalentamiento, dado el gran 
radio de su fondo esférico y el bajísimo 
«coeficiente balístico». Cuatro grupos de 
cinco pequeños motores situados en la 
periferia del fondo, sirven para el control 
del vehículo fuera de la atmósfera. El fre- 
nado se obtiene mediante «retrocohetes y 
paracaídas». El regreso a la atmósfera se 
efectúa sobre el agua. 
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El «Rombus» (fig. 2), también es un 
«monoetapa», podrá transportar unas 500 
toneladas aproximadamente a una órbita 
alejada de 320 kilómetros de la Tierra. Su 
motor principal quema hidrógeno y OxÍ- 
geno líquidos, con compensación por al- 
titud y lleva una «cámara de combustión 
anular formada por 36 secciones», cada 
una de las cuales puede producir un em- 
puje de 230 toneladas; unas 8,200 tonela- 
das en total. 


Un sistema secundario de propulsión 
sirve para el control del vehículo. La ca- 
racterística sobresaliente del «Rombus» 
es que sus ocho depósitos de oxígeno lí- 
quido van dispuestos simétricamente en 
su exterior y, apenas vacíos, se despren- 
den, por pares de depósitos opuestos, des- 





Fig. 2. 
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cendiendo sobre el agua por medio de 
paracaídas. 


De esta forma, la relación efectiva entre 
la masa del propulsante y la total aumen- 
ta durante el vuelo y asimismo, por tanto, 
la velocidad del conjunto, mientras se 
reduce la masa a poner en órbita y el 
coeficiente balístico. 


En la vuelta a la atmósfera, las partes 
más calientes son relrigeradas por medio 
de una circulación forzada de: hidrógeno. 






PARACAIDA 
Á=18,6 m. 
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11 frenado se realiza por medio del re- 
troempuje de cuatro de las secciones del 
motor y con 3 paracaídas. El vehículo des- 
ciende verticalmente sobre tierra, en 
donde apoya, al tocar sus cuatro patas 
amortiguadoras. Ciertas particularidades 
de su fabricación facilitan el transporte y 
el montaje de sus partes, 


Otro vehículo destinado a transportar 
a órbitas hajas gran cantidad de material. 
para repostar, por ejemplo, una estación 
orbital o para transferimiento de otro 
vehículo destinado a seguir la órbita más 
alta o a viajar hacia la Luna y los plane- 
tas, es el «Astroplane» (fig. 4) estudiado 






CARSA UTIL 
DEPOSITO DE OXIDANTE 


MANIOBRA 





129m: 


Fig. 4. 





por la General Aerojet Corp. Es muy ori- 
ginal en su concepción; su peso al lanza- 
miento es de 4.530 toneladas y su «carga 
útil» es aproximadamente de 200 tonela- 
das; su peso a la vuelta a la atmósfera es 
de 300 toneladas. Puede ser de una o de 
dos etapas. Solamente la primera versión 
ha sido ampliamente descrita. 


Se trata de un aeroplano que parte ver- 
ticalmente y aterriza horizontalmente y 
cuya «superficie de sustentación» está 
constituída por los depósitos de propulsan- 
tes, de la cual los de hidrógeno forman la 
parte lateral en flecha; los de oxigeno es- 
tán situados en la parte central normales 
al eje del vehículo. En la parte delantera 
va la «carga útil» y detrás, en dos filas 
superpuestas, se encuentran los motores 
principales del tipo N-1 modificado, con 
cámaras de alta presión. 

En las extremidades de las alas lleva 
dos grupos de cuatro motores de control 
y las superficies aerodinámicas para el 
musmo; la salida de órbita se logra me- 
diante retrocohetes, 
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La vuelta a la atmósfera se realiza en 
vuelo libre, controlado, con pequeño des- 
censo y gran incidencia y hacia el puesto 
de lanzamiento a lo largo de un bien de- 
terminado pasillo de vuelo; la temperatura 
superficial resulta tolerable. Este vehiculo 
es realizable en el estado actual de la téc- 
nica y podría ser puesto a punto en 1973. 


Notablemente distinta a la de los ve- 
hículos descritos hasta ahora es la con- 
cepción del «Astro», estudiado por la Dou- 
glas Missile and Space Systems Division 
del que damos un esquema y unos datos 
en la figura 5. 


Los proyectistas se han preocupado de 
realizar un vehículo rápidamente cons- 
truible con técnicas conocidas, capaz de 
poner en órbita cargas mucho menos pe- 


SUPERFICIE DEALAS = 3836 m* 
SISTEMA DE PROPULSIÓN 1MOTOR M1y 287 
PESOAPLENA CARGA 246,338 Kg. 

PESO DEL PROPULSANTE 221.705 Kg 
TRIPULACIÓN 1 MOMBRE 


SUPERFICIE DE ALAS 195,73 m* 

ASTEUA DE PROPULSION -1 MOTOR J.242 RL 10 
PESO A PLENACARGA 73.472 Kg. 

PESO DEL PROPULSANTE 61. 585Lg- 
TOSPULÁCION 2 HOMBRES 





1 
e 20m 








5 
El 
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sadas de las hasta ahora examinadas, pero 
con capacidad para poder efectuar vuelos 
frecuentes, muy versátil y apto para llevar 
a cabo misiones muy diversas, como apro- 
visionamientos, mantenimientos, repara- 
ciones y salvamentos. 


El conjunto está formado por dos eta- 
pas : el «impulsor» y el «vehículo espacial», 
ambos pilotados. La «carga útil» a llevar 
sería de 16 toneladas y se podrían efec- 
tuar con él 240 vuelos al año hasta una 
órbita de 500 kilómetros. 


La propulsión se obtendría por medio 
de los motores ya existentes o en desarro- 
llo, que funcionarían con hidrógeno y oxí- 
geno líquidos. 


Las dos etapas tienen la misma forma, 
y sólo se diferencian en sus dimensiones. 
Sus pesos sin propulsantes son de 12 y 30 
toneladas. Las alas en delta, configuración 
bien conocida, de perfil grueso, que per- 
mite una gran capacidad a los depósitos. 
El acoplo de las dos etapas se hace por 
medio de pernos explosivos. La puesta a 
punto es rápida. 


El impulsor, después del vuelo que dura 
diez minutos, no puede volver por sí mis- 
mo al punto de lanzamiento por no llevar, 
para así disminuir al máximo los pesos, el 
combustible que para ello le sería nece- 
sario, pero o bien es llevado por medio de 
un remolque aéreo, o hien retorna en 
vuelo después de haber sido repostado; en 
la base de llegada puede ser unido nueva- 
mente a otra segunda etapa. Cualquier 
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Base de los Estados Unidos o del mundo 
libre puede ser utilizada por este vehículo. 


Una tercera solución, con vehículos ala- 
dos, es la estudiada por la Lockheed. El 
vehículo (fig. 0) tiene tres etapas y sirve 
para múltiples objetivos como el prece- 
dente. 


Además, se han estudiado cuatro posi- 
bilidades distintas para el transporte de 
personal hacia una órbita: un portador 
«Saturno 1-B», con una cápsula tipo «Apo- 
llo» agrandada para seis personas, que 
vuelve a la atmósfera con paracaídas; el 
mismo portador con una cápsula para doce 
personas, que vuelve a la Tierra por me- 
dio de alas; un vehículo de tres etapas 
totalmente recuperable, con diez hombres, 
con motores cohete en dos de sus etapas 
y un turborreactor como motor de la pri- 
mera para el retorno a la base después de 
su vuelta a la atmósfera; y, por último, un 
vehículo como el precedente, pero con 
turborreactores y estatorreactores en la 
primera etapa. Los pesos a la partida son 
610, 840 y 315 toneladas, respectivamente. 


Descritos muy sumariamente desde el 
punto de vista técnico los vehículos ame- 
ricanos, es necesario examinarlos desde el 
punto de vista de su coste, que es el más 
importante, ya que estos vehículos han 
sido ideados al objeto de reducir los gas- 
tos de las empresas espaciales. 


Con referencia a las misiones lunares, 
se ha calculado el coste de un viaje de ida 
y vuelta de un hombre a la Luna en fun- 
ción del tiempo. Con el pasar de los años 
y con el progreso de la técnica, este coste 
se reducirá mucho y se reducirá aún mu- 
chísimo más, cuando la totalidad del ve- 
hículo sea recuperable y reempleable. 


Ha sido calculado también el gasto de 
mantenimiento de un hombre durante un 
año viviendo en la Luna. 


Admitiendo que el coste de la puesta en 
órbita terrestre de un hombre esté com- 
prendido entre los 100.000 y 200.000 dó- 
lares, que el coste de un vehículo «Ferry» 
nuclear varíe entre los 25 y 50 millones de 
dólares, que el de la «lanzadera» lunar 
fluctúe entre los 10 y los 13 millones de 
dólares y que el «Ferry» y la «lanzadera» 
puedan ser empleados diez veces, se puede 
prever que durante el período 1980-85 el 
gasto total necesario para mantener du- 
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rante un año a un hombre en la Luna, se 
aproximará a los 5 millones de dólares. 


Pero, como el 70-80 por 100 de estos 
gastos son debidos al transporte hasta la 
órbita de la carga útil, vemos, que lo prin- 
cipalmente interesante para reducirlos, es 
el logro de vehículos Tierra-Órbita recu- 
perables. Para un determinado presupues- 
to anual, por ejemplo, de mil millones de 
dólares, no sólo disminuirá con los años 
el gasto de mantenimiento de un hombre 
en la Luna, sino que crecerá el número de 
hombres que podrán ser sostenidos y tra- 
bajar en una base lunar. 


Tomando como punto de partida el ci- 
tado presupuesto anual de mil millones 
de dólares, ha sido calculada la reducción 
en el costo medio para un año fiscal del 
transporte de una libra a una órbita te- 
rrestre en función al número de reempleos 
del vehículo; descendiendo éste desde 30 
dólares para un solo empleo, a 5 dólares 
para veinte o más empleos. En diez años 
los gastos totales, que incluyen los gastos 
imprevisibles, las instalaciones en tierra, 
los equipos, montajes, etc., serían de 3-4 
miles de millones de dólares, y se eleva- 
rían'a 17 mil millones, si a ellos se les su- 
man los gastos necesarios para la investi- 
gación y desarrollo, 

Si-el programa fuese establecido en fun- 
ción de un número determinado de lanza- 
mientos al año; para 15 lanzamientos, las 
cifras anteriormente citadas se converti- 
rían, respectivamente, en 3 y 9 miles de 
millones. 


Para el «Astroplano» las cifras calcula- 
das son las siguientes: el coste total por 
libra puesta en órbita varía de 19,1 a 6,1 
dólares por año fiscal, y de 61,1 a 83 para 
el coste total, al pasar de 55 millones de 
libras y seis vehículos a 1.210 millones de 
libras y setenta y nueve vehículos. 


Si se detallan estas cifras, se observa 
que los gastos mayores son los de cons- . 
trucción de vehículos y los de investiga- 
ción y desarrollo; incidiendo estos últimos 
mayoritariamente en el gasto total para 
las pequeñas cargas útiles, mientras los 
gastos de construcción de vehículos son 
predominantes para las grandes cargas 
útiles, 

Es particularmente interesante el aná- 
lisis hecho por la casa Lockheed para las 
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cuatro soluciones anteriormente reseña- 
das. 

En el diagrama (fig. 7), aparece con 
evidencia la gran reducción que se puede 


conseguir con la recuperación de ve- 
hículos. 


El ahorro logrado respecto a la solu- 
ción «Apollo» es de cerca de 600 millones 
de dólares para 230 pasajeros transporta- 


COSTO TOTAL ANUAL EN MILES DE 
77 MILLONES DE $ 


=—-— COSTO TOTAL ANUAL EN MILES 
DE MILLONES DEL LANZAMIENTO 


























dos, y de cerca de 2,5 miles de millones 
para 1,000 pasajeros y año. 


Es muy interesante observar que con 
la solución IV, que prevé el. empleo de 
aerorreactores en la primera etapa, el cos- 
te por año fiscal es casi la mitad respecto 
a la solución III, con todas las etapas a 
motor cohete, mientras que el total au- 
menta a causa del costo de la investigación 
y el desarrollo. 


Llegados a este punto, veamos cuáles 
son las consecuencias de carácter general 
que pueden sacarse del examen de los 
proyectos americanos. 


Por cuanto atañe a la propulsión, son 
previstos con exclusividad los motores a 
LH2 y LO2, con cámaras de alta presión 
y compensación de altitud;.unas de tipo 
múltiple, otras de nuevos proyectos y 
otras iguales a las ya existentes, pero per- 
feccionadas y de más eficaces rendimien- 
tos. 
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Se excluye la posibilidad de la orienta- 
ción del chorro, en evitación de compli- 
caciones y aumentos de peso: el control 
y la maniobra se efectuarán por medio de 
pequeños motores orientables. Está pre- 
visto, en todos los casos, la instalación de 
una segunda etapa nuclear. 


Los depósitos serán de titanio para el 
LH2 y de acero inoxidable para el oxí- 
geno. Para las salidas de órbita se emplea- 
rán retrocohetes, como asimismo éstos ac- 
tuarán como frenos en la inmediata cerca- 
nía del suelo o de la superficie de la mar. 


La protección contra el calor se obten-, 
drá mediante escudos térmicos y por ra- 
diación, pero no por «ablación» y, en uno 
de los casos, mediante enfriamiento por 
circulación de flúidos. 


Para vehículos de «vuelta a la atmóste- 
ra balística», es muy conveniente adoptar 
los del tipo de «etapa única», no obstante 
que la velocidad ideal alcanzada con ellos, 
sea más baja que con los «multietapas». 
El vehículo de «etapa única» evita una 
doble o triple recuperación, la necesidad 
de guiar los motores en el vacío y las per- 
turbaciones padecidas por las diversas 
etapas, a consecuencia de las separaciones. 
Estos reducen al mínimo las «eventuali- 
dades», que pueden aparecer y deben ser 
resueltas en el camino desde la Tierra a la 
órbita. 


Si son varios los motores, deben ser to- 
dos iguales, como asimismo los depósitos, 
por ser esto una gran ventaja desde el 
punto de vista industrial y de la economía. 
Sería ventajoso el empleo de un solo mo- 
tor, pero a esta ventaja se opone la des- 
ventaja de un gran peso a llevar a órbita 
y a recuperar luego. 


Para reducir los gastos, sería muy con- 
veniente que los vehículos tuviesen una 
«velocidad de envejecimiento» lo más baja 
posible; que fuesen aptos para diversos 
tipos de misiones, es decir, versátiles y de 
máxima facilidad de empleo; que presen- 
ten máximos de «fiabilidad» y seguridad; 
que sean realizables en el tiempo límite 
previsto para la ejecución del programa; 
que, a ser posible, no cambien de configu- 
ración durante la misión y que el mante- 
nimiento y la puesta a punto sean senci- 
llas y rápidas. 


Asimismo también, la suma necesaria 
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para las instalaciones en tierra disminuyen 
con el «monoetapa». 


Y finalmente, lo que influye muchísimo 
sobre el coste por año fiscal es «el inter- 
valo de tiempo entre dos lanzamientos 
consecutivos (el «Turnaround Time»). 


Para el «Rombus», este intervalo es de 
76 días; para el «Astro» de 18; para la 
«Solución Ill», de la Lockheed puede dis- 
minuir, para tres series de vehículos, de 
23 a 3,5 días, pasándose de 50 a 300 vuelos 
al año. 


Otra necesidad muy digna de tenerse 
en cuenta, es la deseable independencia 
con relación a las condiciones meteoroló- 
gicas, que lleva a excluir para el retorno a 
«globos» y «paragliders». 

Unas subordinaciones muy importantes 
son aquellas que vienen impuestas por el 
ruido; es necesario que las instalaciones 
de lanzamiento estén lo suficientemente 
alejadas de los núcleos de población en 
lorma de garantizar que las personas, no 
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protegidas acústicamente, estén libres de 
ser dañadas por los efectos del ruido. 


Esto, y otra serie de motivos, lleva a 
que se construyan las instalaciones de lan- 
zamiento en lugares casi desiertos, con 
influencia grande en los gastos de trans- 
porte, habitabilidad, conducciones de agua 
para refrigeración de rampas de lanza- 
miento, etc. 


Es muy importante también tener en 
cuenta la influencia de la fatiga acústica 
sobre la estructura del vehículo. 


Y para finalizar, una última considera- 
ción ya anteriormente apuntada, y que es 
la de la enorme influencia sobre el coste 
total de las sumas necesarias para investi- 
gación y desarrollo, las cuales pueden lle- 
gar a influir de tal manera, que hagan 
excluir soluciones técnicas mejores y más 
convenientes desde el punto de vista del 
coste por año fiscal, si el presupuesto es- 
tablecido para un determinado proyecto 
no permitiese hacer frente a las mismas. 
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EUROSPACE (MAYO 1966) 


(Hacia un Programa Espacial Europeo) 


Es año 1966 ha venido a significar el 
quinto de la existencia de EUROSPACE. 


En marzo de este mismo año, y en el 
número 304 de nuestra “Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica” de dicho mes, 
nos ocupamos ya de lo que era EUROS- 
PACE; o sea una organización de na- 
ciones de nuestro Viejo Continente para 
cooperar reunidos a lo espacial mundial, 
ya que por diversos motivos no pueden 


por separado lanzarse a la empresa, como. 


lo vienen haciendo los dos gigantes eco- 


nómicos e industriales del mundo; los: 


Estados Unidos de Norteamérica y la 
U. R.S. S., que después de todo también 
significan en definitiva la unión de muchos 
estados que, sin su cooperación, tampoco 
lo hubieran podido efectuar por libre. 


También 1966 significa la tercera apari- 
ción, después de la publicación por esta 
Asociación de sus “proposiciones para 
un programa espacial europeo”. Ha pare- 
cido oportuno publicar un balance provi- 
sional presentándolo en forma de nuevo 
informe. También pareció conveniente de- 
tenerse un instante para lanzar una mirada 
sobre el camino ya recorrido, en lo euro- 
peo y de cómo se concibe el porvenir de 


EUROSPACE. 


Nosotros sólo pretendemos presentar a 
nuestros lectores un extracto y la esencia 
de lo expuesto en este nuevo informe. 


Resalta la convicción de que las técnicas 
espaciales constituyen una disciplina de la 
cual puede asegurarse que, aunque mu- 
chas de sus repercusiones no sean actual- 


mente previsibles, producirá a la larga 


efectos mucho más revolucionarios, que 
incluso las técnicas nucleares, para lo que 


Extracto y consideraciones 
Por A, R. U. 


se refiere y parece que en general intere- 
sa más a la vida colectiva del día de ma- 
ñana. Este punto de vista, tan importante, 
interesa al mundo, pero por tanto, tam- 
bién a Europa. 


Las industrias agrupadas en EUROS- 
PACE no dejan de pensar en las repercu- 
siones (podría decirse, «subproductos-in- 
dustriales y técnicos»), derivados de los 
intentos y las consecuciones de lo espacial 
y lo que ello ha de significar sobre el des- 
tino común de los países europeos intere- 
sados, -y por ello, poner en: guardia a los 
poderes públicos de estos países contra el 
error de apreciación que en este dominio 
tendría al final las peores consecuencias. 
Muchos proyectos y posibilidades futuras, 
de carácter político, económico. y cientí- 
fico, podrían venir a resultar letra muerta. 
en el futuro, si EUROSPACE no lograse 
efectuar una entrada decisiva en el domi- 
nio espacial y, por consecuencia, no llegase. 
a jugar en el mundo el papel que parece 
corresponderle. Nuestros países necesitan 
no quedarse definitiva y prácticamente re- 
trasados en la marcha del mundo, por 
falta de un efecto estimulante suficiente 
en cuanto a la actividad espacial, y que de 
ello se acusase un retraso tecnológico que 
aumentaría de más en más, no sólo en el 
plan espacial mismo, sino sobre todo el 
conjunto de la colectividad; y ya sería 
demasiado tarde para poder remediar la 
situación. EUROSPACE no quiere limi- 
tarse a advertir sobre la gravedad del pro- 
blema futuro que podría presentarse. Se 
ha asignado también la tarea de estudiar 
la manera preliminar y sugerir los cami- 
nos que a su parecer convendría seguir 
para prevenir una solución a la vez satis- 
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factoria y lo menos dispendiosa posible. 
Los primeros frutos de este trabajo co- 
lectivo, se reflejaron en el primer informe 
de EUROSPACE, que se tituló «proposi- 
ciones para un programa espacial euro- 
peo». Posteriormente ha completado su 
contribución a los sistemas de vuelo es- 
pacial por la edición de otro informe sobre 
el «transporte aeroespacial» y ha difun- 
dido, bajo forma de «cuadernos», los re- 
sultados de los estudios efectuados sobre 
ciertos asuntos o dominios espaciales. Un 
gran número de especialistas altamente 
calificados de la industria espacial europea 
confrontan los puntos de vista de EU- 
ROSPACE y unen sus esfuerzos en el 
seno de determinados Comités y Grupos 
de Trabajo, que cubren toda la gama de 
las técnicas y problemas espaciales; aun- 
que por ahora no se pretende desembocar 
en la ejecución de proyectos completos, ni 
siquiera en anteproyectos. Tales intentos 
quedan del dominio propio de empresas o 
de agrupaciones de empresas que operen 
en el cuadro de los contratos financiados 
por los gobiernos; pero se lleva un control 
perfecto de las posibilidades y de las pers- 
pectivas europeas en el dominio espacial, 
y parece justificado pensar que toda deci- 
sión europea de conjunto en estas mate- 
rias debería tener en cuenta los elementos 
de apreciación, reunidos por EUROS- 
PACE gracias a este trabajo común. Así 
se esfuerza en aportar ayuda según su 
poder a todas las organizaciones europeas, 
tales como CELES/ELDO, CERS/ 
ESRO, CETS, que constituyen los pri- 
meros cuadros de una actividad espacial, 
coordinada y europea. A petición de 
CETS, se ha efectuado por EUROS- 
PACE un estudio de las posibilidades in- 
dustriales europeas en materia de teleco- 
municaciones, por medio de satélites arti- 
ficiales terrestres y los resultados de este 
estudio han demostrado que existe en 
Europa un potencial de realización consi- 
derable, que sería gravemente perjudicial 
dejarlo sin empleo e improductivo. 


La capacidad de competición de la in- 
dustria europea en el dominio espacial 
debe considerarse por el interés suscitado 
por las llamadas de ofertas de organiza- 
ciones espaciales europeas y muy notable- 
mente por las llamadas de ofertas de 
ESRO, a las cuales las industrias europeas 
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han podido responder con éxito, El yoca- 
blo «industria espacial europea» abraza un 
millar de sociedades, cuyas actividades son 
muy diversas en diversos países (aviación, 
electrónica, metalurgia, radio, etc.), y que 
vienen a representar un efectivo total de 
alrededor de 25 millones de personas, en 
una superficie de alrededor de 50 millo- 
nes de m*, tratándose de razones sociales 
de las más reputadas de la industria eu- 
ropea. 


Entre las propuestas de EUROSPACE, 
aquellas que conciernen a los satélites de 
telecomunicaciones, apoyados sobre un 
estudio ya logrado, se revelan con par- 
ticular fundamento. Existe un estudio téc- 
nico titulado proposiciones para un pro- 
grama espacial europeo 1963. 


Es evidente que la posición de Europa 
vis a vis de los Estados Unidos de Norte- 
américa, en relación con negociaciones 
para un acuerdo sobre el primer sistema 
mundial de telecomunicaciones por medio 
de satélites, hubiera podido ser mucho 
más ventajosa y los resultados obtenidos 
más favorables, si las naciones europeas 
interesadas se hubieran adherido a tiempo 
a las principales conclusiones de las pro- 
puestas ya entonces formuladas por EU- 
ROSPACE, En 1969 ha de comenzar la 
negociación para el sistema definitivo 
mundial, o sea muy próximamente. Ya se 
verá en qué forma influye el retraso pro- 
ducido en esas misiones, dado el estado 
actual y si Europa podrá o no sumarse 
a jugar el papel que le corresponde y le 
conviene. Como no se aumenten los es- 
fuerzos, no lo parece. EUROSPACE se 
está materialmente volcando en favor de 
CELIS 


Bajo el vocablo «transportador aeroes- 
pacial», se perfila otra realización compa- 
rable a la de los satélites artificiales; esto 
es en el sistema de vuelo espacial con in- 
genios recuperables y reutilizables; los 
impulsadores elevadores o lanzadores. En 
este terreno, los retrasos son mucho más 
graves en sus consecuencias y posibilida- 
des de recuperar el tiempo perdido. 


En materia de lanzadores balísticos, y 
como condición indispensable para la pro- 
pulsión química, EUROSPACE recomen- 
daba en su primer informe, y como con- 
dición indispensable de todo programa 
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espacial europeo, el desarrollo de lanza- 
dores ELDO, bajo la forma de las varian- 
tes «ELDO-B» y «ELDO-C»; y en par- 
ticular el empleo de pisos o fases de alta 
energía impulsiva, mediante combinacio- 
nes de carburantes de hidrógeno oxígeno 
líquidos. Estas ideas siguen siendo emi- 
nentemente actuales. También desde el 
primer informe se consideró la necesidad 
de una hase de lanzamientos próxima al 
ecuador terrestre; actualmente se está 
construyendo por Francia, mientras que 
Italia prepara, con el proyecto San Mar- 
co, una solución original en forma de una 
base ecuatorial flotante. EUROSPACE 
constata con placer estas coincidencias y 
proyectos que corroboran el interés de su 
primer informe sobre bases ecuatoriales. 


También EUROSPACE, luego ha es- 
tudiado la utilización de satélites para la 
distribución de la Televisión, que en su 
primer informe fué solamente menciona- 
do, pero que en este informe nuevo de 
mayo de 1966 se examina atentamente y 
viene a constituir uno de los principales 
elementos propuestos, que se juzgan in- 
dispensables para que el programa euro- 
peo se haga coherente y coordenado. En 
este cuadro, y con este espíritu, se propo- 
ne este informe presentar ahora el fruto 
logrado con los trabajos anteriores y los 
estudios nuevos. Para esto presenta un 
análisis de la situación de Europa occiden- 
tal, seguido de un balance de la actividad 
espacial en el mundo, insistiendo -.muy 
especialmente sobre el esfuerzo europeo; 
también las principales sugestiones estu- 
diadas para el programa europeo y la 
coordinación de que se trata, sobre el plan 
económico de la capacidad de Europa para 
financiaciones, el efecto estimulante de las 
actividades espaciales sobre otros domi- 
nios técnicos y, en consecuencia, sobre el 
conjunto económico; sometiéndolo todo a 
la atención y a la consideración de las au- 
toridades cualificadas. 


Hasta aquí el extracto de la introduc- 
ción. En el capítulo segundo trata de la 
situación de Europa Occidental en este 
dominio espacial. Concretaremos conceptos. 


Europa es solamente una pequeña pe- 
nínsula sin frontera natural, con la enorme 
masa continental del Asia, y se encuentra 
frente a un rebrote explosivo de la muche- 


REVISTA DE AERONAUTICÁ 
Y ASTRONAUTICA 


dumbre mundial que afecta principalmen- 
te a los países no europeos. Hay que so- 
brevivir y que nuestra civilización sepa 
que cuenta al menos con un mínimum de 
defensa y seguridad militar, última mura- 
lla defensiva de sus estructuras políticas; 
y mantener sus exportaciones adaptándola 
a la evolución de una superioridad técnica 
de las dos grandes potencias y por el ac- 
ceso a la industrialización de los países que 
se hallan en período de desarrollo. Hoy 
día, las consecuciones espaciales son un 
testimonio de la potencia de las naciones. 
Por eso este capítulo del informe de EU- 
ROSPACE comienza por un examen del 
potencial espacial de las principales nacio- 
nes no europeas; v en seguida presenta un 
balance de las actividades europeas, tra- 
tando de resaltar claramente los inconve- 
nientes que provendrán de un compromiso 
insuficiente de Europa, en esa marcha 
mundial. 


Los Estados Unidos y la U. R. S. S. de- 
tentan actualmente una situación de casi 
monopolio en el dominio de lo espacial. 
Ha parecido útil, tras una rápida revisión 
de las realizaciones y programas espacia- 
les americanos y soviéticos, presentar un 
cuadro somero de las preocupaciones es- 
paciales de otros países no europeos que 
presentan una voluntad y una vitalidad 
suceptibles de darle una voltereta a la 
actual relación de fuerzas; porque las ten- 
dencias podrían resultar engañosas y en 
definitiva mandar los hechos sobre las 
apariencias, en el cuadro mundial. 


El programa espacial americano creció 
rápidamente a partir de 1958; alcanzando 
en 1963 un coste de alrededor de 72 millo- 
nes de dólares (5,3 por 100 para el pro- 
grama civil de la NASA y 1,6 por 100 para 
el militar del Departamento de la Defensa). 
Estas cifras representan un poco más del 
1 por 100 del producto nacional bruto de 
los Estados Unidos, y por la importancia 
concedida a lo espacial desde el punto de 
vista de la seguridad nacional, Pues bien, 
todas las consecuciones americanas impli- 
can poderosos lanzadores y carísimas y 
complicadas instalaciones terrestres, afec- 
tos a todo esfuerzo espacial. 


Hay misiones científicas confiadas a 
sondas espaciales interplanetarias, tales 
como los «Mariner», que han permitido 
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obtener informes sobre Venus y Marte; 
pero además la NASA estudia actualmen- 
te un proyecto de sonda aún mucho más 
lejana hacia Júpiter; y lo propone efec- 
tuar en cooperación con otros países. in 
cuanto a telecomunicaciones por satélites 
(Namados a tener un papel económico 
considerable), existe el hecho de que sea 
asumido por una sociedad comercial (la 
COMSAT) demuestra la consistencia de 
las perspectivas de rentabilidad. Los saté- 
lites meteorológicos y, por ejemplo, los de 
apoyo para la navegación presentan apli- 
caciones más concretas y limitadas. 


En cuanto a las cápsulas satelitarias ha- 
bitables y tripulables, se desarrollan cada 
vez más en los programas americanos en 
competición con los soviéticos desde 1963, 
se llevan más de la mitad de los créditos 
asignados a la NASA. Los «Mercury» 
monoplaza y los «Géminis» biplazas, ca- 
paces de haber conseguido la técnica de 
los «rendez-vous» en órbitas satelitarias 
de dos móviles, preparatorios de los in- 
tentos translunares que se le asignan al 
programa «Apolo» que se lleva la mayor 
parte de los créditos de esa misma NASA, 
y que además exige la consecución del 
gigantesco lanzador «Saturno», para en- 
viar allá por el año 1970 tres hombres a la 
región lunar, de los cuales dos bajarán 
incluso al suelo lunar, aunque no sea en 
los primeros intentos de circunvalarla y 
regresar a la Tierra. Hay, claro es, di- 
versos proyectos preparatorios que no lle- 
varán a bordo seres humanos, pero que, 
no obstante, están asociados al dicho pro- 
grama «Apollo» (los preparatorios «Ran- 
ger» y «Surveyor»; los primeros fotográ- 
ficos y los segundos capaces de efectuar 
alunizajes suaves). Para más adelante, los 
reutilizables de gran capacidad, que son 
del tipo «avión espacial». 


No es posille prever la orientación final 
del esfuerzo espacial americano en compe- 
tición con el de la U, R. S. S.; y en el 
plano militar se encuentran limitados a 
misiones de reconocimiento y transmisio- 
nes, pero hay que suponer que en sus se- 
cretos habrá algún complemento espacial 
para las armas masivas modernas. 


En cuanto a la Unión Soviética y algún 
otro país oriental, veamos lo que este in- 
forme nos dice de más interesante. Los 
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programas soviéticos se beneficiaron ini- 
cialmente y por adelantado, gracias a poseer 
potensisimos lanzadores elevadores, como 
consecuencia de su logro del misil interconti- 
nental (para los rusos indispensable, para po- 
der alcanzar al nuevo continente; para los 
norteamericanos, militarmente innecesa- 
rio, por poder disponer de bases avanzadas 
en Europa, cerca de las fronteras rusas). 
Habría que preguntar: ¿Previeron los so- 
viéticos y no lo previeron los americanos, 
su utilización para lo espacial? ¿O fué un 
afortunado producto de su imperiosa ne- 
cesidad, que luego se encontraron los so- 
viéticos, cuando el Año Geofísico de 
1957-58 rogó a las naciones que pudieran 
intentarlo el lanzamiento de satélites ar- 
tificiales, coincidiendo con su celebración 
internacional? ¿Lo hicieron proponer los 
propios rusos, con vistas a trasladar otra 
fase de la «guerra fría» y psicológica al 
terreno de lo espacial? 


Nadie olvidará la sorpresa y la impor- 
tancia «pionera» de los «Sputniks» sovié- 
ticos y el «suspense» del pionero Gagarin. 
En 19539 lograron también las primeras 
fotografías de la cara oculta, y hasta en- 
tonces desconocidas de la Luna, con su 
«Lunik Mi>. En principio se interesaron 
por lo, efectos sobre el ser humano del 
estado de «ingravidez». Luego intentaron 
sin éxito los llamados vuelos dobles tri- 
pulados en órbitas gemelas; eran intentos 
de lograr la táctica del «rendez-vous» o 
encuentro en órbitas satelitarias; al pa- 
recer, posteriormente abandonados, tal 
vez por haber orientado su técnica de los 
l5eros lunares, a base de confiar en otras 
soluciones en vuelos directos fiando en 
su posesión de enormes fuerzas impul- 
sivas. 

Se desconocen datos sobre los costos 
de los programas espaciales soviéticos. 
Pero no serán muy diferentes de los nor- 
teamericanos, y representarán, pues, un 
porcentaje mucho más elevado del pro- 
ducto bruto nacional. Aunque la URSS 
coopera con los paises de Europa Orien- 
tal en el terreno espacial; pero las acti- 
vidades de estos países es bastante limi- 
tada en cuanto a cooperación. 

La evolución de los programas sovié- 


ticos es más difícil todavía de estudiar que 
la de los programas americanos; pero 
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hasta ahora hay que reconocer que mar- 
chó adelantada respecto a sus contrincan- 
tes; aunque las distancias se han ido ce- 
rrando. Por lo que lo más prudente es 
esperarse algunas sorpresas...; aunque los 
logros se hacen cada vez más difíciles por 
más próximos a la «meta» de las posibi- 
lidades técnicas, y porque el producto na- 
cional bruto de la URSS es y seguirá 
siendo por aleún tiempo bastante inferior 
al de los Estados Unidos. Esto pudiera 
llegar a ser un factor limitativo para la 
URSS antes que para Norteamérica. 


Por otra parte, y a pesar de sus dife- 
rencias políticas y competencia, cooperan 
ambos países en ciertos dominios espacia- 
les que no afectan a lo militar, definidos 
en el acuerdo firmado en Moscú el 21 de 
noviembre de 1959, corrohorado el 8 de 
marzo de 1962, llamado «Acuerdo de in- 
tercambios en los campos científico, téc- 
nico, enseñanzas, cultural y otros cam- 
pos». Sobre todo en cuestiones de me- 
teorología, de investigaciones sobre cam- 
pos magnéticos y sobre satélites de tele- 
comunicaciones. Pero en absoluto sobre 
los grandes proyectos de alunizaje huma- 
nos en la Luna, consecución en la cual 
parece que tienen una competición de sus 
respectivos prestigios nacionales y polí- 
ticos. 


Existe un carácter universal del interés 
por lo astronáutico, en grados diferentes 
según ciertos países. Así, Canadá y Aus- 
tralia, que han establecido programas so- 
bre acuerdos con la NASA y con Europa; 
o como el Japón, que pretende andar solo. 
Otros como la India, Argentina y la Re- 
pública Arabe Unida, cuyos recursos son 
más limitados, se esfuerzan en hacer algo 
de acuerdo con países vecinos o con la 
ayuda de las mayores potencias espaciales, 
o con técnicos extranjeros. 


Y respecto a la China, ¿qué nos cuenta 
este informe de la Eurospace? La China 
no publica información sobre sus esfuer- 
zos espaciales, Sin embargo, hay que ad- 
mitir que seguramente las sigue de cerca 
y que tal vez a ello tienda con sus impul- 
sadores, aunque por el momento parezca 
se aplica más a los empleos militares del 
transporte de su agresivo masivo. Pero 
así empezaron los rusos y los americanos 
y luego todo lo conseguido lo aplicaron 
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disponer de 


a lo espacial. China parece 
en los prin- 


capacidad técnica aprendida 
cipales países que a ello se dedicaron y 
de medios financieros; eso ya significa 
bastante para un porvenir no lejano. Pero 
no se puede formular una hipótesis res- 
pecto a cuándo la China roja podrá efec- 
tuar su entrada cn el dominio de lo es- 
pacial. No obstante, debe recordarse que 
la URSS pasó en sólo 30 años de la si- 
tuación de país técnicamente poco des- 
arrollado a ser la segunda potencia mun- 
dial; hay que suponer que por los ade- 
lantos mundialmente logrados que irán 
en su favor, la China puede avanzar más 
rápidamente que lo hizo Rusia. Cuando 
lo logre, el equilibrio actual del mundo 
se verá seriamente afectado y deberá hus- 
car nuevo acomodo. 


Parece que Europa ocupa un puesto en 
el dominio espacial, que guarda mucha 
relación con la intención de los países 
nordeuropeos de participar activamente 
en sus esfuerzos espaciales. 


El programa francés abraza casi todos 
los dominios: lanzadores ligeros, cargas 
útiles, satélites científicos y experimenta- 
les: bases de lanzamiento en Sahara, en 
la propia Francia y pronto en la Guaya- 
na próxima al ecuador; como tambiéwm 
instalaciones de seguimiento muy disper- 
sas por el mundo; y otros medios de 
ensayos, etc. Se pretende desarrollar el 
programa a lo largo de unos cinco años 
y está dotado de medios financieros rela- 
tivamente importantes. Con su ingenio 
cohete de tres pisos, Diamante, comple- 
tamente construído en Francia, lograron 
por primera vez meter en órbita sateli- 
taria terrestre sucesivamente dos satéli- 
tes, a partir del 26 de noviembre de 1965, 
con medios exclusivamente europeos. No 
se pretende que estos éxitos, semejantes 
a los de Rusia y Estados Unidos hace 
unos ocho años, signifiquen que se haya 
con ello cerrado el avance que acuéllas 
llevan. Pero es una demostración de lo 
que podría lograrse en Europa uniendo 
posibilidades y esfuerzos aunados. 


Inglaterra fué el primer país de esta 
parte del mundo que se interesó por las 
actividades espaciales. Los trabajos de 
ELDO en relación con Inglaterra han 
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venido siendo los más adelantados; por 
ejemplo, en cuanto al ingenio Blue Streak; 
aunque luego lo abandonaron como misil 
militar por razones principalmente eco- 
nómicas; pero luego para utilización cien- 
tífica se han unido con ese ingenio los 
ingleses a cooperar con la NASA y con 
otros países de Europa. Inglaterra conti- 
núa con lanzadores ligeros Black Arrow, 
satélites de exploración, instalaciones de 
infraestructura y ensayos. Pero su conti- 
nuidad de esfuerzos no parece como tan 
continuada como la francesa. No ha anun- 
ciado ningún plan fijo. Tampoco España 
ni Austria tienen unos programas impor- 
tantes espaciales. 


En la República Federal alemana, hasta 
1960 no tomó consistencia 1n programa 
espacial nacional, pero en combinación 
con otros países de Europa. Concede su 
Gobierno créditos excesivamente restrin- 
gidos, por lo que no tiene nada comple- 
tamente asegurado. 


En cambio, el ejemplo de Italia es par- 
ticularmente interesante, ya que demues- 
tra que la concentración de esfuerzos de 
un país sobre dominios parciales hien de- 
terminados puede conducir a lograr éxi- 
tos. Con la ayuda de la NASA lanzó un 
satélite científico y está realizando una 
hase flotante situada cerca del ecuador: 
este proyecto, bautizado “San Marco”, 
ha despertado un gran interés. Por otra 
parte, desarrolla una «carga útil» experl- 
mental para que la transporte el lanza- 
dor ELDO; y se puede decir que está 
tendiendo a especializarse en las técnicas 
de satélites, así como en los procedimien- 
tos particulares de lanzamiento. Un país 
como Italia, que busca colaboraciones ex- 
teriores que no ha hallado en un progra- 
ma coordinado europeo, se ha visto obli- 
gada a volverse hacia la NASA norteame- 
cana, aceptando las consecuencias de un 
desequilibrio de fuerzas manifiesto. 

Bélgica y los Países Bajos ponen un marca- 
do interés en el aspecto de proyectos comunes 
que se salen del cuadro nacional y que unien- 
do sus esfuerzos parece que podrán resolver, 
desarrollando al máximo sus respectivas ca- 
pacidades. Análogamente ocurre con los 
países escandinavos Suecia, Noruega y 
Dinamarca, que inician una cierta activi- 
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dad espacial, especialmente por lo que se 
refiere a Suecia, aunque según parece sólo 
se limita en sus ambiciones a experien- 
cias científicas por medio de cohetes son- 
das de gran altitud y a una participación 
en el Sistema Mundial de Telecomunica- 
ciones por Satélites (INTELSAT), que 
por el momento se reduce a construir una 
estación de recepción en el suelo. 


Suiza se interesa particularmente en las 
telecomunicaciones por satélites y en los 
aspectos económicos de las actividades 
espaciales; sin embargo, no parece que 
se provoque un aumento de los esfuerzos 
espaciales suizos fuera del cuadro de pro- 
yectos comunes. 


Veamos lo que nos dice de programas 


europeos (CECLES/ELDO): 


C. E. C. L. E. S. o, según las siglas in- 
glesas más corriente utilizadas, E.L.D.O. 
es un Consejo europeo, creado por In- 
glaterra y luego en asociación con Fran- 
cía, para la puesta a punto y la construc- 
ción de lanzadores de ingenios espaciales. 
Esta Convención ha venido a estar fir- 
mada por seis países europeos: República 
Federal Alemana, Bélgica, Francia, Ita- 
lia, Países Bajos y Reino Unido y por 
un país no europeo, Australia, que ha 
puesto a la disposición de esa Organiza- 
ción su base de lanzamientos de Woomera, 
En esa hase se han experimentado los 
dos primeros pisos del ingenio internacio- 
nal «Europa l» (también llamado «El- 
do A»). Para 1968 se proyecta la prueba 
del ingenio completo, con sus tres pisos 
o etapas. Como experiencia, no cabe duda 
que es algo; pero muchas opiniones res- 
pecto a él creen que en realidad es sola- 
mente un «obsoleto» (algo así como un 
fallecido antes de nacer; algo anticuado 
antes de lograrse); en comparación con 
los logros de la NASA que pueden ser 
ofrecidos a Europa. De aquí que parezca 
que lo mejor que podría hacerse en Euro- 
pa sería consagrarse a lograr buenas «car- 
gas útiles» (lo que hayan de lanzar los 
elevadores; y aprovechar lanzadores ele- 
vadores americanos, en vez de perder el 
tiempo en lograr con retardo consecucio- 
nes siempre inferiores, en cuanto a ese 
tipo de ingenios). Pero cabe preguntar 
si los Gobiernos europeos podrán contar 
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siempre y en todos los casos con tales lan- 
zadores extranjeros del otro continente (y 
siempre los mejores, o los trasnochados 
solamente). Eso hay que saberlo ver tam- 
bién a través del prisma mercantil. 


Por eso, al «Eldo A» se le debe consi- 
derar solamente como un principio que 
pudiera convertirse por el esfuerzo común 
europeo en lo que realmente se pueda ne- 
cesitar para las misiones concretas que 
se acordasen; nunca para todo. Ya a ve- 
ces no contaron ciertos Gobiernos euro- 
peos con algo americano con lo que cre- 
yeron poder contar cuando lo necesitaron. 


CECLES/ELDO nació en 1960. 


CERS/ESRO. C. E. R. S. es las siglas 
de (Coordinación Europea de Recherches 
Investigaciones Espaciales). Y, en cambio, 
su sinónimo en siglas inglesas E. S. R. O. 
significa European Space Research Orga- 
nization. El 14 de junio de 1962 se firmó 
en París un acuerdo relativo a la creación 
de esa Organización entre los once países 
siguientes: República Federal Alemana, 
Bélgica, Dinamarca, España, Francia, Ita- 
lia, Noruega, Países Bajos, Reino Unido, 
Suecia y Suiza. Este acuerdo ha sido 
vuelto a ratificar posteriormente; su fin 
es establecer las bases de una cooperación 
para fines pacíficos en el dominio de las 
investigaciones espaciales. Resaltamos que 
aquí aparecen algunos nombres de Esta- 
dos miembros de ESRO que no partici- 
pan en su homóloga ELDO, entre ellos 
España. Cualquiera que sean las causas, 
sería mejor para Europa que no existie- 
se su ausencia en ELDO; pero a pe- 
sar de la existencia y actividad de ESRO, 
lo que continúa faltandole a Europa es 
lograr una concepción de conjunto de las 
actividades espaciales y una decidida pre- 
ocupación científica por ellas. 


La Conferencia Europea de las Teleco- 
municaciones por Satélites (C. E. T. S.). 
Creación de los Gobiernos europeos, so- 
lamente para asistirlos durante la prepa- 
ración de los acuerdos de 1964, se ha con- 
-tinuado luego manteniéndola en actividad. 
Pero su verdadero momento de actuar 
será cuando por fin se decida cuál será 
el sistema definitivo a preferir. En reali- 
dad, nada se ha hecho respecto a tal de- 
cisión, desde hace dos años, por los Go- 
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biernos europeos para conferir a Sus ín- 


dustrias una posición de posible compe- 
tencia. 


En Norteamérica existe una sociedad 
privada, pero creada a instancias del Con- 
greso en 1962, la (COMSAT) Commu- 
nications Satelite Corporation. La regu- 
laridad de los éxitos americanos ha lle- 
vado a las autoridades europeas de los 
Servicios de Correos a darle extremado 
interés a este tipo de satélites y a parti- 
cipar en las realizaciones de la NASA, 
construyendo las estaciones en el suelo 
en Goonhilly (Inglaterra), Pleumeur Bo- 
dou (Francia), y después en Reisting 
(Alemania) y la de Fuciao (en Ttalia). 
Al mismo tiempo intentan los norteame- 
ricanos el persuadir a esos Gobiernos para 
que participen en el Sistema Mundial de 
Telecomunicaciones por Satélites cons- 
truidos del lado americano y que tanto 
les beneficiaría mercantilmente a los Es- 
tados Unidos. Dos acuerdos han sido con- 
cluídos en Wáshington a esos efectos con 
países europeos y no europeos, que se 
han comprometido a contribuir financie- 
ramente; unos 60 millones de dólares, 
que equivale a un tercio del total, en 
puestos y votos; la mayoría absoluta la 
conservan los Estados Unidos; lo demás 
se reparte entre los otros países. Esa Or- 
eanización mundial se llama INTELSAT. 
En ese sistema se encuentra también 
ocupando una importante posición la 
COMSAT americana a que antes hicimos 
referencia, que disfruta de la elasticidad 
de una sociedad privada y al mismo tiem- 
po es el órgano de gestión del sistema 
mundial provisorio, su principal provee- 
dor y el representante del Gobierno de 
los Estados Unidos en el seno de la 
INTELSAT, teniendo así en su mano la 
mayoría en la organización. No hay que 
extrañarse de que los contratos concedi- 
dos a Europa sean despreciables; y no 
hay esperanzas de que tal situación me- 
jore antes de 1970; el año 1969 verá 
abrirse las negociaciones para sustituir por 
una Organización definitiva las disposi- 
ciones provisionales de los acuerdos del 


año 1964. 


Y sobre esto, lo que antes hemos deja- 
do dicho referente a la Conferencia de 
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las Telecomunicaciones por Satélites (la 
C. E, T. S., europea, y la EUROSPACE). 


Para el día 14 de noviembre de este 
mismo año 1966, en que esto escribimos, 
está anunciado el lanzamiento en Woomera 
(Australia) del ingenio “Europa 1” (también 
llamado como hemos dejado dicho ELDO/ 
CECLES) correspondiente a la Organización 
o Consejo europeo para la puesta a punto de 
la construcción de lanzadores de ingenios 
espaciales, a la que se unieron otros seis 
países de Europa y Australia, según ya 
sabe el lector. El cuerpo que ha de encar- 
garse del despegue inicial es inglés (Blue 
Streak), la segunda fase es francesa (Dia- 
mant), la tercera es alemana, y la «carga 
útil» (un satélite artificial) será italiana 
el día que con sus tres cuerpos ya com- 
pleto se intente su metida en órbita ea- 
telitaria terrestre. Por ahora, en Woomera, 
sólo se han efectuado ensayos en progre- 
sivos vuelos con la primera fase solamen- 
te, con la de despegue y la primera de 
elevación y con las tres. Según los últi- 
mos informes parece que esta vez va a 
lanzarse con sus tres cuerpos para prue- 
bas de las sucesivas separaciones y en- 
cendidos oportunamente de sus respecti- 
vos sistemas de impulsión; y hasta quizá 
tenga lugar un intento de metida en ór- 
bita satelitaria de una “carga útil” no sa- 
bemos si lastrada o con efectividad de 
funcionamiento y misión. El ingenio com- 
pleto mide casi los 32 metros y pesa unas 
104 toneladas al despegue. La «carga 
útil» (que en el proyecto es un satélite 
de telecomunicaciones. construído en Ita- 
lia) figura con un peso de 150 kilos. 


Los resultados de este lanzamiento de 
EUROSPACE serán el mejor termóme- 
tro para ponderar la actual situación y 
posibilidades de esa unión europea de 
esfuerzos reunidos técnica y económica- 
mente, para cooperar en lo espacial con 
el resto de los avances mundiales y que 
Europa no se halle totalmente ausente 
en esta hora. 


Es imposible en los límites de un ar- 
tículo concentrar todo el informe de 
EUROSPACE último; por ello, en lo que 
al estudio de los objetivos de un programa 
espacial europeo se refiere, tenemos que re- 
ducirlo y condensarlo solamente a la si- 
guiente lista de las realizaciones que más 
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le interesa lograr y que son al mismo 
tiempo en las que se aunan los esfuerzos 
principales y propósitos a lograr: 

- — Satélites de telecomunicaciones. 

— Satélites de distribución y de difu- 

sión de la televisión. 

— Satélites de navegación y de me- 

teorología. 

— Estudios preliminares sobre el trans- 

porte aeroespacial. 

— Experiencias tecnológicas y cientí- 

ficas y proyectos futuros. 

Tal programa debería englobar tam- 
bién diferentes categorías de trabajos tec- 
nológicos concernientes muy en especial 
a los dominios siguientes: 


— Bases de lanzamiento y equipos en 
el suelo. : 


— Lanzadores, propulsión y fuentes de 
potencia. 

— Investigaciones básicas y aplicación 
de investigaciones. 


— Seguridad de funcionamiento (con- 
fiabilidad) y medios de ensayos. 


Si miramos esas relaciones de prefe- 
rencias, posibilidades y aunación de es- 
fuerzos, no dejaremos de ver transparen- 
tarse también un no mal orientado inte- 
rés y propósito comercial y mercantil, 
que a la vez que le proporcione a Europa 
en el mundo, aunque no sea un puesto de 
primerísima fila, sí un cierto rendimiento 
económico, como pago a sus esfuerzos y 
al hecho de no quedar convertida dentro 
de pocos años, en unos cuantos países 
retrasados y que se les calificase de «sub- 
desarrollados» a causa de los avances y 
logros espaciales en los que no hubiera 
tomado parte, ni pertenecieran tanto al 
«Club Atómico» como al «Club Espacial», 
pues en tal situación..., ¿qué se es? Des- 
de luego, gran potencia, no...; ni casi se- 
gunda potencia mundial; ya sabemos que 
aisladamente, sólo Francia, y tal vez, In- 
glaterra e Italia podrían aspirar a estos 
puestos individualmente. Pero lo que no 
parece tener perdón es que los Estados 
Unidos de Europa no puedan realmente 
crearse, y no fuesen a poderlo ser y de 
primera fila. 
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GUERRA LIMITADA 


¿Revolución en los conceptos de la guerra? 


Introducción. 


“D 

esde el año 3600 a. de J. C. hasta el 
año 1960, han ocurrido 14.531 guerras, 
grandes y pequeñas. En todos los siglos que 
registra la Historia, el mundo sólo ha cono- 
cido 292 años de paz” (1). La anterior cifra, 
que puede ser más o menos exacta, refleja 


(1) «¿Paz en nuestra época?», del Teniente Coronel 
Greaves, del Ejército de los Estados Unidos («Military 
Review» de diciembre de 1962). 


Por JOAQUIN ZAMARRA ALENTORN 


Comandante de Aviación 


claramente el espíritu de lucha que por des- 
gracia anima al género humano. El ser lla- 
mado racional, se ha revelado consumado 
maestro en el arte de la guerra, perfeccionán- 
dolo a lo largo de su existencia hasta alcanzar 
la meta suprema; la de la violencia ilimitada. 


Adquirida por el hombre tan terrible ca- 
pacidad y entreabierta ligeramente esta nueva 
caja de Pandora, se ha apresurado a cerrarla 
antes de que fuese demasiado tarde. Para 
ello ha concebido la guerra limitada que ya 
existía con anterioridad pero no con carácter 
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doctrinal ni obligatorio. En el pasado, este 
tipo de guerra se imponía y aceptaba libre- 
mente; hoy se impone y acepta so pena de 
ser arrastrado al holocausto nuclear. 


Pese a la aceptación y éxito del nuevo 
concepto, generalizado en boca de los tra- 
tadistas políticos y militares modernos, muy 
poco se ha escrito con carácter doctrinal al 
respecto. Se leen muchas generalidades pero 
se establecen pocos axiomas. Indudablemente, 
todavía está por aparecer en escena otro 
Clausewitz que escriba un nuevo tratado de 
la Guerra, ajustando la doctrina al hecho 
actual provocado por el ambiente atómico. 


Mal podrá, por tanto, descubrir la pólvora 
el autor del presente trabajo; se limitará a 
exponer un resumen de las teorías actuales, 
ordenándolas en la mejor forma posible, 
para que el lector conozca las ideas princi- 
pales sobre lo que se entiende como guerra 
limitada. 


1.—Antecedentes históricos de la guerra 
hasta el lanzamiento de la primera bomba 
atómica. 


La Guerra en la Edad Antigua. 


Desde Caín hasta nuestros tiempos se 
puede decir que la guerra ha sido un hecho 
corriente en la existencia del hombre. Empie- 
za con el fratricidio de este personaje histó- 
rico; se extiende y generaliza entre las tribus, 
v prolifera después entre los primitivos 
pueblos. Los combates, aún con medios rudi- 
mentarios, persiguen la destrucción del ene- 
migo, Este es aniquilado casi siempre; su 
territorio, ocupado, y sus habitantes, some- 
tidos a esclavitud. El vencedor se engran- 
dece con las conquistas territoriales y el 
botín de la victoria, La guerra, si no por los 
elementales medios empleados, es total ante 
los objetivos que persigue. 


La querra en la Edad Media. 


La doctrina de Cristo establece un nuevo 
código moral que caracteriza a esta época. 
Las causas por las que se originan los con- 
flictos son de muy diversa índole: rencillas 
de los señores feudales entre sí o contra su 
soberano, cuestiones de honor e incluso la 
práctica de una especie de deporte para dis- 
tracción de caballeros. Salvo en casos espe- 


Número 313 - Diciembre 1966 


ciales, como el de las Cruzadas, la comuni- 
dad de credo e ideas impide llevar la lucha 
hasta últimos extremos. La guerra, ya por 
los reducidos efectos de los medios disponi- 
bles, ya por sus restringidos objetivos, ad- 
quiere un carácter limitado. 


La. Guerra en la Edad Moderna. 


La invención de la pólvora, con su con- 
siguiente aplicación al campo militar, y la 
caída del régimen feudal dan origen a las 
monarquías absolutas y revolucionan los 
campos político y militar. Podemos esta- 
blecer dos períodos. 


Primer período: Robustecimiento de la 
autoridad real.—Los señores feudales se so- 
meten de buen grado, cuando se incorporan 
voluntariamente a la Corte, o por la fuerza, 
severamente castigados tras la conquista de 
sus plazas fuertes. Los Estados que antes lo 
consiguen, España y Francia. rivalizan en el 
empeño de engrandecerse rápidamente. La 
cuerra tiene características parecidas a las de 
la época anterior: objetivos limitados y ar- 
mamentos poco desarrollados; pero el em- 
hleo de tropas mercenartas, ávidas de pillaje, 
la hace dura y cruel en las zonas afectadas 
dor los combates. 


Segundo período: Después de la Paz de 
Westfalia, que cierra la guerra de los Treinta 
Años. se recrudece la lucha por el dominio 
de Europa v se propaga a los continentes 
americano v asiático, repercutiendo incluso 
en el africano. La. guerra se hace alobal por 
sr extensión O las colonias; pero es todowvío 
limitada. va que no se persigue la derrota total 
Tel adversario nt las armas causan graves 
daños a los combatientes. 


La Guerra en la Edad Contemporánea. 


A efectos de la Historia militar, el co- 
mienzo de esta Eda1 no dehe entenderse con 
el advenimiento de la Revolución Francesa, 
sino con el reinado de Federico 11 de Prusia. 
Podemos considerar los tres períodos si- 
crujientes: 


Primer pertodo: Hasta este momento, se 
podría decir que la doctrina. militar está poco 
desarrollada; la oreanización y la loeística 
son elementales; la disciplina e instrucción 
de las tropas, rudimentarias, v desconocido 
el asesoramiento al mando. Federico 11 reme- 
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día esta situación y transforma sus fuerzas 
armadas en un eficiente instrumento militar. 
Establece la Escuela de Estado Mayor, imi- 
tada después por otros Ejércitos extran jeros. 
Aunque preferentemente es un gram táctico, 
perfeccionador del “orden oblicuo” adoptado 
por el genial Epaminondas, se le puede com- 
siderar piedra básica de la estrategia que 
practicará Napoleón y codificarán Clawse- 
qwitg y otros tratadistas militares. 


Segundo período: La Revolución francesa 
halla en Napoleón el instrumento ideal para 
extender sus ideas. Aunque se hundan en el 
Ejército francés la organización, táctica y 
doctrina existentes, no se pierde gran cosa, 
por estar basadas en la rutina y privilegio de 
la monarquía absolutas. La Revolución for- 
zada por las circunstancias, sustituye la ve- 
tusta táctica lineal por la de movimientos y 
columnas profundas, como preparación para 
el tremendo cambio en la Estrategia, requeri- 
do por la vasta extensión de los Teatros en 
que se bate Francia y por la combinación de 
los grandes Ejércitos que esta nación ha 
improvisado. 


La necesidad de un amplio desarrollo en 
la Estrategia exige el hombre que la conciba 
a la manera que lo había hecho Federico 11 
con la Gran Táctica, y Gustavo Adolfo con 
ambas artes ruerreras, al dar éste preferencia 
en sus maniobras tácticas y operaciones estra- 
tégicas a la ofensiva, resolutiva sobre una 
defensiva que paraliza y es causa de la 
derrota. 


En Napoleón, destaca el estratega sobre el 
táctico, gracias a su capacidad y rapidez para 
preparar las campañas. Es de destacar su 
intuición para concebir con facilidad sobre 
el mapa de Europa la maniobra estratégica. 
Operando con grandes masas procura tomar 
la ofensiva; en su estrategia podrían hallarse 
los fundamentos de la guerra total. Las metas 
de su política bélica son la derrota del enema- 
go y la consiguiente incorporación de su te- 
rritorio al vasta imperio que creará. 


Tercer período: En éste aparece Clause- 
witz, quien profundiza el contenido del con- 
cepto de la guerra poniéndolo al día. Rechaza 
el particularismo que caracterizaba a la gue- 
rra, entendida, hasta los tiempos de Napoleón 
como un medio para resolver problemas di- 
násticos o dirimir banderías. En este sentido, 
establece las ideas de la guerra verdadera, 
cuyo espíritu, a juicio de Ludendorff, man- 
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tiene vivo Clausewitz en el Ejército pru- 
siano. Sus “Principios” de la guerra, in- 
terpretada por muchos como total, han esta- 
do vigentes desde que se formularon hasta 
el año 1945. La meta de todo beligerante es 
la destrucción del noder adversario Bajo este 
signo evolucionan los armamentos a fin de 
que la idea de la guerra total, cuyo concep- 
to —recalcamos— no es admitido por todos, 
sea una auténtica realidad. Así, pues, bajo una 
dirección política con estas miras, secundada 
por una desarrollada tecnología, se llega 
prácticamente a esta meta en dicho año 
de 1945, al lograr el bando Aliado la rendi- 
ción de las potencias del Eje. La fabulosa 
“mise en scene” de la bomba atómica repre- 
senta el máximo exponente de esta doctrina. 


Sin embareo, no todos admiten que Clau- 
sewitz sea el padre de la guerra total. Algunos 
tratadistas modernos sacan conclusiones 
opuestas ante el estudio de sus obras. En este 
aspecto, podría considerársele como uno de 
los pioneros de la querra limitada. El General 
aler-án Beck dice en 1942 que es absurda 
la tesis sostenida por Ludendorff sobre las 
“ouerras totales nor objetivos totales”, v nor 
el contrario aconseía el retorno a las “sutiles 
eradaciones” preconizadas Dor Clausewitz. 
Fl Canitán irlandés S. O. Tiomamn sustenta 
parecida creencia por entender que Clause- 
witz demuestra lo ilusorio de las ideas sobre 
la “rendición incondicional”. 


11.—La guerra en la edad del átomo. 


Aunoue. hablando en términos de la His- 
toria clásica, nos hallemos dentro de la Edad 
Contemporánea, es preciso, desde el punto 
de vista de la Historia militar, admitir la 
existencia de la Edad del Atomo. En opinión 
del antor, los períodos que se han y se están 
desarrollando, son: 


Período de las represalias masivas. —En él 
podemos deselosar dos fases que se solapan 
mutuamente: la del monopolio nuclear de- 
tentado nor los Estados Unidos y la de la 
runtuara del “statu cuo” anterior. 


-— Durante la primera fase —1943 a 
1949 —Norteamérica practica una estrategia 
aue podríamos llamar de una sola arma —la 
aórea— y de querra total. Se hasa en la amis- 
tad existente con Rusia; paz idílica rota so- 
lamente por un asresor que olvidase los bue- 
nos propósitos puestos de manifiesto en la 
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Carta de San Francisco. Pesa en esta fase el 
recuerdo del éxito de la doctrina estratégica 
aérea desarrollada en la Segunda Guerra 
Mundial y rematada con el empleo estraté- 
gico del armamento nuclear contra el Japón. 
Sus consecuencias en "la organización del 
Ejército estadounidense se refleja en una 
reducción de las fuerzas convencionales y en 
una retirada —nefasta— de las posiciones 
adquiridas en el último conflicto mundial. 
Una incógnita ha dejado planteada esta 
época: la del previsto empleo táctico de la 
bomba atómica, caso de fallo en el campo es- 
tratégico; el desconocimiento de sus efectos 
tácticos crea un “no man's land”, o tierra de 
nadie, entre el conflicto limitado y la guerra 
total. 


— En la segunda fase —1947 a 1960—, 
los Estados Unidos se encuentran ante una 
serie de problemas de muy difícil solución : 
el de la primera explosión atómica rusa en 
el año 1949, seguida en 1953 por su primera 
termonuclear (aparece también en esta época 
tuna tercera potencia nuclear, Inglaterra: si 
bien con el beneplácito y ayuda americanos), 
así como el de la política soviética de expan- 
sión de la doctrina comunista, puesta de ma- 
rd en Grecia, Checoslovaquia, China v 

erlín. 


La doctrina estratégica estadounidense de 
represalias se ve enfrentada, en primer lugar, 
con la realidad de los escrúpulos morales para 
aplicar la represalia nuclear (recuérdese el 
impacto producido en el pueblo americano 
por la “massacre” de Hiroshima y Naga- 
saki); en segundo, con la falta de medios 
convencionales para responder a una ame- 
haza en tantos lugares (la creación de la 
O. T. A. N. sólo supone un débil parche), 
al no existir decisión firme de emplear armas 
atómicas —como ocurrió en Corea v en 
tercero, último v definitivo golpe para la ya 
envejecida doctrina estratégica nuclear aérea 
con el hecho cruel del avance —léase ven- 
taja— en el campo de los misiles ICBM v 
de los satélites, por parte rusa, que amena- 
zaba invertir los términos de superioridad 
americana existentes, 





Aparece en esta. fase, pues, el concepto 
aeroespacial en la estrategia, puesto de eyi- 
dencia en los conflictos simultáneos de Suez 
v Hungría. La reacciones americanas suce- 
sivas buscan adecuar la doctrina a los hechos 
reales y se'pasa de la tesis nuclear del “todo 
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o nada”, a la de una estrategia de “disuasión 
progresiva” o de “disuasión de empleo miúlti- 
ple” (Mamada así por extender a las zonas 
locales la defensa con armas nucleares, hasta 
entonces reservadas para responder a un 
ataque contra los intereses vitales del “san- 
tuario” patrio). También se amplía a los 
[jércitos de Tierra y Mar el empleo de los 
medios nucleares. El Plan “Vista”, promo- 
vido en el año 1951 por las tres Fuerzas Ar- 
madas preconiza el incremento de las fuerzas 
tradicionales —entiéndase convencionales 
v la creación de un arsenal de armamento 
nuclear diverso. Sin embargo, aunque los 
legisladores americanos empiezan a admitir 
la posibilidad de luchar en conflictos limita- 
dos, persisten aún en querer sostener la bara- 
ta doctrina de la guerra nuclear —cuyo 
carácter es de total—, como base de su de- 
fensa nacional. 





El enemigo, como es lógico, no se presta 
a cooperar al éxito de esta estrategia. Para 
no correr el riesgo de las represalias masivas, 
recurre al hostigamiento en lugares distintos, 
en los que se tambalee el prestigio de Occiden- 
te o sea débil el poder de sus armas. El pe- 
ligroso virus del “anticolonialismo” —al que 
los Estados Unidos por su doctrina política, 
no pueden sustraerse— facilita esta política 
adversaria, como se pone de manifiesto en 
la postura de los Estados Unidos ante el 
conflicto francés en Indochina, quizás el 
error norteamericano más colosal, después 
del abandono de China en manos comunistas. 
Por otra parte, la incapacidad de medios con- 
vencionales americanos arruinará los “buenos 
propósitos” de esta estrategia. 

Un último coletazo dará la estrategia ame- 
ricana nuclear: la concepción de la guerra li- 
mitada nuclear. Si el autor le presta especial 
importancia, es porque ya empieza a adquirir 
terreno firme el concepto de “limitación”, 
tan difícil de asimilar por un país que “siem- 
pre había ganado todas las guerras” y, sin 
embargo, sólo consiguió un empate en la de 
Corea, a la que podemos considerar como el 
primer serio conflicto limitado de la post- 
guerra. Esta variación doctrinal, aparecida en 
el año 1953, representa un paso hacia la fu- 
tura estrategia, al admitir una cierta “flexi- 
bilidad” en el empleo de los medios nucleares. 
Esta estrategia, que aprovecha el gran des- 
arrollo de los misiles IRBM, el “abaratamien- 
to nuclear” y la aplicación a la artillería de 
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los microartefactos de este género, se pone 
de actualidad en los ambientes rectores del 
país. El atacante soviético se enfrentará ahora 
con una amenaza más real —mucho menos 
peligrosa para su población— dirigida en el 
campo táctico contra sus fuerzas militares. 
En este sentido, la propia O. T. A. N. se 
beneficia de esta corriente y sus fuerzas se 
adaptan a la nueva doctrina. (recuérdese que 
operaban hasta entonces con medios conven- 


cionales y a la defensiva, aunque bajo la 
garantía del escudo nuclear americano). 


El fracaso de la doctrina de la guerra li- 
mitada nuclear se debe a dos causas: al avam- 
ce nuclear y en misiles de la U. R. S. S., y a 
la. impracticabilidad de este tipo de guerra. 
Respecto a esta última, diremos que el Ejér- 
cito “Carte Blanche”, realizado en esta época 
demuestra a los jefes militares que los daños 
ocasionados por el explosivo nuclear arra- 
sarían el terreno a defender. Es obvio señalar 
que para la Europa Occidental un conflicto 
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limitado de este tipo representaría una autén- 
tica guerra total. 


Período de la “respuesta flexible”.—Esta 
doctrina estratégica corresponde a los años 
sesenta, es decir, los comprendidos desde el 
advenimiento de la administración demócrata 
en los Estados Unidos hasta nuestros días. 
Se instaura en época del fallecido Presidente 
Kennedy, que halla en el General Taylor y 
en el Secretario de Defensa McNamara unos 





excelentes ejecutantes de esta nueva doctrina. 
La nueva generación se hace dueña de los 
resortes del poder en la nación americana. 
Los pensadores civiles intervienen en la con- 
cepción y desarrollo de la estrategia que han 
de practicar los Estados Unidos. Los com- 
putadores electrónicos serán sus útiles de 
trabajo, facilitando la resolución de los múl- 
tiples problemas presentados. 


Colaborará al éxito de las nuevas ideas la 
distensión política entre Oriente y Occidente. 
Los rusos ven con alegría el cambio de admi- 
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nistración, aunque pronto comprenden —en 
Cuba y Berlín— que los demócratas no se 
prestan a ceder posiciones vitales que afecten 
a la seguridad del país. Triunfan los Estados 
Unidos en el “affaire” cubano, más que por 
la disuasión nuclear —sin olvidar, desde 
luego, sus positivas ventajas políticas—, por 
la actuación dentro de un marco limitado 
(bloqueo de Cuba) con medios convenciona- 
les. No obstante, el peligro de guerra total 
ha sido tremendo v el diálogo entre los paí- 
ses rectores de los bloques opuestos se im- 
pone. Así, a la inicial política de distancia- 
miento sigue la de apaciguamiento, que se 
inicia bajo el signo de la coexistencia, pero 
que apunta incluso hoy día, a la colabora- 
ción entre los antiguos adversarios. Esta co- 
laboración se ve apoyada por dos motivos 
de peso, comunes tanto para la U.R.S.S. como 
para los Estados Unidos: el de controlar 
la ampliación del “club” nuclear y el de fre- 
nar la expansión del “ortodoxo” comunismo 
chino, enemigo de la coexistencia y del diálo- 
go. Sólo una nube empaña el acercamiento 
entre las dos potencias e incluso amenaza 
trastrocar la situación : la guerra de Vietnam, 
en la que China puede ganar la última baza 
si logra enfrentar en la “escalada” a los dos 
tradicionales oponentes. 


Visto el desarrollo político —pues no po- 
demos olvidar que la separación entre la Po- 
lítica y la Estrategia no puede establecerse 
hoy día—, pasemos a analizar la nueva doc- 
trina estratégica. La “respuesta flexible” es 
una consecuencia del ambiente nuclear. En- 
marca los tres tipos de guerra actualmente 
admitidos: la subversión, la convencional y 
la nuclear, las cuales se encadenan o se en- 
tremezclan en un proceso que se ha vulgari- 
zado. con el término “escalada”. Implica el 
empleo de fuerzas especiales, clásicas y nu- 
cleares, y su campo de acción es global o 
mundial, 


Los dominios de esta estrategia se extien- 
den a tres campos: el de la disuasión, el de 
la defensa y el de la economía. Exige en 
todo momento un férreo control de la situa- 
ción político-militar en cualquier zona del 
globo. Se caracteriza por su movilidad y fle- 
xibilidad para acelerar o desacelerar el pro- 
ceso en curso y adaptarse a las modalidades 
establecidas por la aparición de nuevas y más 
perfeccionadas armas que la Tecnología, 
infatigable, suministra continuamente. Se 
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basa en hechos reales (los medios disponibles) 
y hechos artificiales o hipotéticos (datos cal- 
culados científicamente, sobre las posibles 
reacciones del adversario). 


El campo de la disuasión se aplica a los 
tres tipos de guerra ya enunciados y deja a 
la iniciativa del adversario la agresión, pero 
haciéndole ver que a cada envite suyo se le 
responderá con una represalia de mayor 
volumen que su ataque. Esta faceta de la 
estrategía queda respaldada por la realidad 
de unos medios que hagan verosímil esta di- 
suasión. 


El campo de la defensa entra en juego si 
el anterior no logra resultados positivos. Ante 
la realidad de una agresión, ya iniciada, y 
gracias a la gran gama de medios disponibles, 
se responde al enemigo siguiendo una pro- 
gresión calculada en todo momento, ascen- 
diendo los tramos sucesivos; O descendiendo, 
si cede aquel, en una “desescalada”. Entran, 
pues, en acción los medios anteriores, 

El último campo, el de la economía, pesa 
continuamente, al obligar al contrario a em- 
peñarse en una carrera de armamento en la 
que tiene de antemano perdida la partida. El 
posible agresor se encuentra ante la dificul- 
tad de no poder competir en este terreno con 
una nación cuyo potencial le permite con- 
Jugar su floreciente desarrollo con un rearme 
continuo y practicado en gran escala. 


Sin embargo, para la mentalidad europea 
occidental no son admisibles todos los aspec- 
tos de esta estrategia, Una “escalada” que 
implique el empleo de armas nucleares tác- 
ticas en el corazón del viejo Continente, su- 
pondría la destrucción de zonas vitales para 
la supervivencia de las naciones afectadas. 
Por ello, debemos rechazar todas las sugeren- 
cias encaminadas hacia la aceptación de una 
guerra limitada nuclear, cuyo resultado se- 
ría el sacrificio de la cuna de la actual civili- 
zación. 

En todo caso, no hay duda que la doctrina 
de la “respuesta flexible” responde a un deseo 
de limitar los efectos de la guerra. El concep- 
to de “disuasión” traduce un deseo de no 
llegar al choque violento; el de la “defensa 
escalonada”, limitar la violencia del choque, 
si éste se produce, y el de la “economía”, 
cansar al adversario convenciéndole de la 
inutilidad de consumir cuantiosos recursos 
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en un esfuerzo inútil, cuando por un arreglo 
pacífico de diferencias pueden emplearse las 
antiguas inversiones bélicas en mejorar las 
condiciones de vida de sus conciudadanos. 


Prácticamente, puede afirmarse que todos 
los países admiten hoy día la inevitabilidad 
ae guerras limitadas como un escape del caos 
nuclear. Las diferencias existentes se hallan 
en la forma, pero no en el fondo, Unos—co- 
mo los rusos al denominarlas guerras revo- 
lucionarias o de “liberación nacional”-—sos- 
layan el concepto de “limitación” y sólo ha- 
cen su reconocimiento indirecto (el libro “Es- 
calation”, de Herman Kahn, se ha comen- 
tado con estas frases: “Cualquier clase de 
guerra en Europa adquiriría un carácter de 
guerra total” y “es imposible usar el término 
de guerra local al hablar de cualquier posible 
conflagración en Europa”). Otro —como los 
franceses, defensores de una fuerza de di- 
suasión propia, la “force de frappe”—<disien- 
ten de las teorías americanas en cuanto a la 
manera de conducir la “limitación” sobre te- 
rritorio: europeo, 


El problema más grave, hoy día, es el de 
la proliferación del armamento nuclear. El 
continuo avance de la tecnología y el pro- 
greso económico, en pueblos antaño atrasa- 
dos, puede convertirlos en poseedores de ar- 
mas nucleares. Entonces, ¿qué pasará entre 
los adversarios de hoy día, pongamos por 
ejemplo los países árabes e Israel, enemista- 
dos a ultranza? Es muy importante recalcar 
que “la guerra sólo puede ser limitada si los 
contendientes así lo desean”. 


111. —Consideraciones cobre la guerra 
limitada. 


Hasta ahora se ha tratado sobre el origen 
y desarrollo de su concepto. Á continuación 
intentaremos definirla para, en artículos su- 
cesivos, establecer sus principios caracterís- 
ticos y los factores que la afectan, señalando 
una serie de ejemplos de conflictos de este 
tipo que nos muestra la Historia militar de 
los últimos años. 

Definición de guerra limitada. —Conviene 
recordar los clásicos conceptos establecidos 
por Clausewitz: “la guerra no es más que la 
continuación de la política, por otros me- 
dios..., gracias a la destrucción de las fuer- 
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zas del enemigo y la conquista de sus bie- 
” 
nes... 


Contrastando con lo expuesto en el pá- 
rrafo anterior, podría admitirse, a juicio del 
autor, la siguiente definición de guerra li- 
mitada: 

“Guerra limitada es aquella en que la polá- 
tica, actuante durante todo el conflicto, Se- 
ñala objetivos restringidos a conseguir con 
medios proporcionados al esfuerzo requerido. 
Es condición ineludible de la limitación man- 
tener informado al enemago sobre el alcance 
real de nuestras intenciones.” 


O sea, la guerra limitada es consecuencia 
de la Política, que señala objetivos y marca 
fronteras, interviniendo continuamente en la 
adopción de las decisiones trascendentales de 
la guerra. Dicho de otra manera, Cs la intro- 
ducción de medios de fuerza en la Política, 
con dosificación oportuna y en el momento 
adecuado. 

Este tipo de guerra, en la concepción ac- 
tual, es una consecuencia de la existencia del 
arma nuclear, cuyo papel no es el de hacer 
la guerra, sino impedirla—estrategia directa 
o de disuasión, basada en el temor a la gue- 
rra total—, en tanto que abre múltiples ca- 
minos a formas insidiosas y variadas que, 
partiendo del peldaño más bajo de la “esca- 
lada”, la guerra fría, continuando por el de 
la de guerrillas, revolucionaria o de “libera- 
ción nacional”—estrategia indirecta—, llegan 
a su exponente más completo en el de una 
guerra abierta, de tipo convencional, como 
fué la de Corea y es la de Vietnam. 

“En tales condiciones la guerra se Ccon- 
vierte en lo que siempre debería ser: Una 
forma de relaciones internacionales en que 
los objetivos políticos y militares son idénti- 
cos y la actividad política y la militar se com- 
plementan mutuamente. Es una clase de gue- 


rra que exise reacciones sutiles, paciencia, 
dominio provio, firmeza sin crueldad, y una 
capacidad para conformarse con algo menos 
que la victoria total. Es esta una situación 
rara en Ja que los Principios de la Guerra 
no son los principios de la guerra, pero la 
guerra es, después de todo, lo que de ella 
hacemos.” (1). 


(1) <Sobre los Principios de la Guerra», de Tohn 
D. Keegan. («Military Review», de diciembre de 1961.) 
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Prólogo. 


Dósae hace años, y cada día con mayor 
frecuencia, nos encontramos con expresiones 
pertenecientes ya a la “era de automatiza- 
ción” que, como ésta misma, de jan en el lec- 
tor medio una vaga noción de sú significado, 
comprensivo con la suficiente claridad tan 
sólo para algunos privilegiados. Términos 
tales como “cerebro electrónico”, “ordena- 
dor”, “computador”, “proceso de datos”, 
“automatización”, “cibernética”, “synética”, 
y otros muchos, encuentran eco apropiado 
tan sólo en la mente y experiencia de algu- 
nos científicos creadores, técnicos realiza- 
dores y de mantenimiento y operadores de 
tales prodigios científicos, y, aun en éstos, 
la percepción conceptiva de los mismos es 
eradual o parcial, 


El proceso total de "automatización” es tan 
complicado que a cada grupo de hombres 
encargado de crear, montar, mantener u ope- 
rar un “cerebro electrónico” sólo le será po- 
sible abarcar aquella parte del proceso en 
que interviene como técnico, bien en su com- 
plejo montaje electrónico, bien en su em- 
pleo práctico, según su finalidad. 

Pero dejando para cada grupo el estudio 
y conocimiento profundo de sus circuitos, la 
elaboración de programas, su instalación o 
manejo, y para sus creadores la concepción 
y comprensión del proceso total no debe ser 
excesivamente complicado exponer en forma 
sencilla y clara, aunque elemental, por qué, 
cómo y para qué funcionan esta serie de má- 
quinas electrónicas destinadas, sin duda, a 
nominar una nueva era, la era de “la auto- 
matización”. 


La aplicación de tales ingenios con fines 
militares, desde los procesos administrativos, 
logísticos o de abastecimientos, hasta los es- 
tratégicos, como por ejemplo, a la intercep- 


tación automática de misiles o aviones agre- 
sores, los hace tema interesante en el cono- 
cimiento, siquiera básico, para el personal de 
las fuerzas armadas, que aún no debiendo 
tener contacto alguno con ellos ha de pre- 
cisar un concepto general del proceso, 


Quienes deban en alguna forma atender 
a su montaje o utilización necesitarán, sin 
duda alguna, profundizar en el tema con mu- 
chísima más amplitud de la que ahora se le 
prestará, ya que sólo se pretende una divul- 
gación de carácter elemental. 


La tarjeta perforada. 


Si en el borde de una tarjeta hacemos una 
perforación, y en el punto correspondiente 
de otra se efectúa una perforación similar, 
pero cortada o abierta hacia el borde, no hay 
duda de que hemos dotado a ambas tarjetas 
de un signo significativo. La primera tendrá 
una perforación cerrada y la segunda la ten- 
drá abierta, aquélla tendrá un sentido afir- 
mativo; ésta un sentido negativo, o vice- 
versa. 


Introduciendo un punzón a través de las ' 
perforaciones correspondientes de ambas tar- 
jetas la primera quedará retenida por el pun- 
zón. Ello nos proporciona un medio mecá- 
nico de discriminación entre ambas. Siempre 
distinguiremos, sin necesidad de mirarlas, 
sólo con el auxilio de un punzón, la una de 
la otra. 

¿Qué significado puede tener una tan sim- 
ple distinción ? Por ejemplo, si escribimos en 
la primera tarjeta las letras vocales y en la 
segunda las no vocales, cuando necesitáse- 
mos saber cuáles son las vocales y cuales no, 
nos bastaría con utilizar el punzón para ex- 
traer la tarjeta pertinente. 


Aplicando el mismo criterio a las tarjetas 
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de, digamos, un fichero de personal de cual- 
quier unidad, a los correspondientes a per- 
sonal soltero, nuede practicarse la perfora- 
ción cerrada y a los no solteros, abierto. La 
aplicación del punzón nos permitirá discri- 
minar, en una sencilla y rápida operación, los 
solteros de los casados. 


Idea tan simple, desarrollada, y con el ser- 
vicio de la electrónica, ha originado el mal lla- 
mado “cerebro electrónico”, dotado, en cuan- 
to a lo que se llame cerebro, tan sólo de “me- 
moria”. El resto lo pone el cerebro del hom- 
bre. La electrónica, independientemente de 
la memoria, hace el papel de punzón en la 
concepción básica del “cerebro electrónico”. 


En el ordenador, lo que hemos llamado 
perforación abierta y cerrada se traduce en 
perforación o no perforación. Donde ésta 
existe, un sistema de punzones u otra forma 
de barrido o exploración da lugar, a través 
de ella, a una corriente eléctrica que origina 
el proceso discriminador del “cerebro” «en 
una sucesión de perforación-impulso, no per- 
foración-no impulso, o podría decirse en tra- 
ducción sencilla, una sucesión de SINO, que 
debidamente combinados permiten el análi- 
sis u ordenación de una serie de datos en una 
variedad de aspectos tan asombrosa que a 
primera vista parece justificar la denomina- 
ción de “cerebro”, y que, sin embargo, sólo 
corresponde a una parte de esa maravillosa 
creación de Dios, el ser humano, quien ha 
desarrollado esa ingeniosa serie de combina- 
ciones si-NO con tan diversa aplicación. Para 
su aplicación al ordenador por medio de la 
tarjeta perforada u otros medios más per- 
feccionados, todos los datos han de traductr- 
se a ese lenguaje especial, lo que se consigue 
gracias al sistema binario, que analizaremos 
brevemente a continuación. 


El sistema binario. 


Aún existen pueblos primitivos que utili- 
zan solo dos elementos como base de su 
numeración, de tal forma que para designar 
el número tres, de nuestro sistema decimal, 
deben decir: dos-uno. El hombre de la era 
de la automatización ha tomado igualmente 
dos elementos también, uniendo así los albores 
de la civilización con los últimos progresos. 
Al igual que en sistema decimal utilizamos 
el valor relativo de cada cifra en conjunción 
con las sucesivas potencias de la base 10, lo 
que realizamos inconscientemente, a fuerza 
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de uso, al designar las unidades, decenas, 
centenas, etc. de un número decimal, de 
la misma forma podríamos elegir la base 2 
y así la posición relativa de cada cifra estará 
en conjunción con las sucesivas potencias 
de 2. Naturalmente, no podremos disponer 
de las 9 cifras, más el cero, utilizadas en la 
base decimal, sino que sólo disponemos de 
las cifras O y 1 pues el 2 ya es una unidad 
del orden siguiente. En sistema binario pues, 
los dígitos del sistema decimal están repre- 
sentados por: 


0 = 0000 5 = 0101 
1 = 0001 6 = 0110 
2 = 0010 7 = 0111 
3 = 0011 8 = 1000 
4 = 0100 9 = 1001 


Un método para convertir un número 
decimal en binario consiste en dividirlo en 
base 10 por dos, su cociente volver a divi- 
dirlo por dos v así sucesivamente hasta Ob- 
tener un cociente 1. Tomando este último 
cociente y, retrocediendo, los sucesivos restos 
y colocándolos de izquierda a derecha for- 
maremos el número binario. 


Este sistema binario que ofrece todas las 
propiedades del sistema decimal y mediante 
el cual puede representarse cualquier núme- 
ro, por grande que sea, si es finito, con solo 
las cifras O y 1, se cree fué ya conocido de 
los chinos treinta siglos antes de Cristo, 
pero no fué hasta el siglo XVII después de 
Cristo cuando ¡Gottíried Wilhem von 
Leibnitz, volvió a descubrirlo y se entusiasmó 
con ello hasta el punto de asignarle signifi- 
cación cosmológica y aún teológica, dando 
a Dios el valor 1 del Ser y a la nada, de la 
que todo fué creado, el valor O del No ser. 
Sin pretender ascender a tan altas cimas, el 
ordenador electrónico atribuye a ambos valo- 
res significados análogos aunque no tecnoló- 
gicos, de ser y no'ser. Ya que todo número en 
sistema binario está formado por unos y ce- 
ros, asignando al uno el significado de ser, 
activación, y al cero, el de no ser, inactiva- 
ción, conseguimos representar o dar forma, 
mecánica o eléctrica, en términos de ser o no - 
ser a cualquier número. : 


Para ilustrar lo que representa la aplica- 
ción de esta conversión de los números de 
base decimal a binaria recurriremos á una 
aplicación mecánica, que aunque poco prác- 
tica, aclara los conceptos expresados, vol- 
viendo de nuevo a las tarjetas perforadas. 
Formando y numerando del cero al guince, 
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dieciséis tarjetas sus números en base binaria 
son, como hemos visto, en parte: 


0 = 0000 8 = 1000 
1 = 0001 9 = 1001 
2 = 0010 10 = 1010 
3 = 0011 11 = 1011 
4 = 0100 12 = 1100 
3 = 0101 13 = 1101 
6 = 0110 14 = 1110 
7 = 0111 15 = 1111 


Traduciendo los unos por perforación cerra- 
da y los ceros por perforación abierta, prac- 
tiquemos en cada tarjeta las perforaciones 
correspondientes a su número. 


Superponiendo estas tarjetas en cualquier 
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el significado de abierto o cerrado dados a 
O y al 1. 

La utilización de este sistema binario puro 
lleva a la necesidad de utilizar un, al parecer, 
excesivo número de ceros y unos. Así el 
10001001, lo que significa que la memoria 
del ordenador precisaria 8 elementos para 
registrarlo y necesita recorrerlos para utili- 
zarlos, solo que ello significa una pequeñísi- 
ma fracción de segundo para el ordenador. 

Sin embargo, y aunque existen ordena- 
dores que operan sobre esta base binaria 
pura, más idónea para la máquina, especial- 
mente para su aplicación a. problemas esen- 





Fig. 1. 


orden, podemos ordenarlas “automáticamen- 
te” por medio de un punzón introduciendo 
sucesivamente en las perforaciones corres- 
pondientes a las cuatro posiciones, cada vez 
quedarán sujetas las tarjetas cuya perfora- 
ción, en esa posición, es cerrada, cayendo 
las restantes que colocaremos detrás. Es 
fácil ver que al realizar esta operación en 
la posición primera de la derecha quedarán 
sujetas las “impares”, con lo cual quedan 
estas delante y las “pares”, que caen, se 
colocarán detrás, ambas en cualquier orden. 

Repitiendo esta operación en las restantes 
posiciones se lograrán sucesivas ordenaciones 
y tras la última quedarán las tarjetas or- 
denadas de la 15 a la O. Obsérvese que si se 
desea el orden inverso solo se ha de cambiar 


cialmente matemáticos, para el hombre 
acostumbrado a manejar el sistema decimal 
resulta más uniforme, cómodo y compren- 
sible descomponer cada número decimal en 
sus unidades de cada orden y cada una de 
esta representarlas en binario, llegando así 
a un compromiso que se denomina sistema 
codificado binario decimal. 

Mustramos lo expuesto con un ejemplo. 
Ya hemos visto la representación en binario 
de los decimales del Ó al 9. Para representar 
en código decimal binario un número cual- 
quiera, sea el 478 la descompondremos en 
— 4 — 7 — 8 que traduciremos en binario 
independientemente, obteniendo así 0100 — 
— 0111 — 1000. Este número en binario 
puro, seria: 111011110, más breve, pero 
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menos comprensible a simple vista, y menos 
uniforme que su equivalente decimal binario. 

Aún encontraremos más complicaciones en 
este sistema. Recordemos que para el orde- 
nador, cada 1 o cada O significa un elemento 
de la memoria que se activa (1) no (0) eléc- 
tricamente. Pero el cero, es decir, el núme- 
ro cero, se escribe, en binario con 4 ceros, 
o sea, 0000, lo que significa negación de 
actividad eléctrica. Si por una fracción de 
segundo, por ejemplo, falta la energía eléc- 
trica aplicada al ordenador durante su fun- 
cionamiento, este tomará ese fallo como uno, 
dos o varios ceros, que alterarían totalmente 
la operación que se estuviese realizando. 

Para evitarlo, todo número que se ha de 
aplicar al ordenador se aumenta en 3 unida- 
des, así el cero se convierte en 3 y el 478, 
por ejemplo, será el 481. Este dispositivo, 
llamado exceso en 3, evita el posible error 
antes enumerado. Pero aún tiene otra utili- 
dad. El ordenador puede tomar dos números 
de los archivados en su memoria y sumarlos 
por acumulación de unidades y paso a uni- 
dades de orden superior, al igual que una 
simple máquina sumadora. Lo que no puede 
hacer es restar. De nuevo pensemos en la 
máquina sumadora. Para restar, lo que hace 
es sumar el complemento a nueve. Pués bien, 
con el dispositivo de exceso en 3, y con solo 
invertir los ceros y unos de un número 
binario obtendremos su complemento bina- 
rio que nos permite realizar la resta, suman- 
do al minuendo el complemento a 9 del 
substraendo, el cual se logra, una vez aplica- 
do el dispositivo de exceso en 3, cambiando 
el sentido de sus ceros y unos. 

Lógica algebraica. 

Otro factor importante en la. concepción 
del “cerebro eléctronico” es la aplicación de 
los principios de la lógica algebraica o álge- 
bra de Boole, que permite la resolución de 
silogismos, como base de un razonamiento 
para obtener una conclusión partiendo de 
varias premisas por medio de ecuaciones de 
carácter similar a las utilizadas en el álgebra. 

Al estar basada sobre los valores 1 y 0, 
al igual que el sistema binario, permite su 
manejo por los ordenadores. 

La lógica algebraica tiene como base estos 
dos principios simples: 


1.2) O conjuntivo: 0.0=0 
Si se cumple 4 y B se cumple € 2570 
Et=1 
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Es decir, si se verifica (valor 1) la condi- 
ción 4 y además la B, obtendremos el resul- 
tado C. Este solo puede conseguirse cuando 
el valor de 4 v de ¡B sean 1, o sea, 1.1=1. 
La negación de cualquiera de ellas (valor 0) 
o de ambas, produce la negación de C (pro- 
ducto 0). 

2.2) O disyuntivo: 
0+0=0 
041=1 
1+0=1 
1+1=1 


Si se cumple 4 o B, se cumple € 


Es decir, si se verifica (valor 1) la condición 
A o la B, obtendremos el resultado C. Este 
solamente no se conseguirá cuando sean O los 
valores de 4 y de B (0+0= 0) pues ve- 
rificándose cualquiera de ellas, O las dos 
(valor 1) resultará C (suma 1). 

Para ilustrar estos principios básicos se 
apela a dos símiles físicos de fácil com- 
prensión : Supongamos que A y B son puen- 
tes de una carretera que conduce a C. Para 
el grupo conjuntivo (Si A y /B, se cumple 
C), suponemos que ambos puentes están uno 
a continuación de otro. Para llegar a (Ces 
preciso que 4 y B estén prácticables 
(1.1=1). Si uno cualquiera de ellos (o los 
dos), no está practicable no es posible alcan- 
zar la meta. 

Para el grupo disyuntivo, suponemos Á y 
B puentes sobre sendas bifurcaciones de una 
misma carretera, digamos para una mayor 
claridad explicativa, dos puentes en paralelo. 
Para alcanzar la meta puede utilizarse el 
puente A, el B, o los dos, basta. pués que uno 
de ellos esté practicable, Solo en el caso de 
que ambos estén impracticables será impo- 
sible alcanzar la meta (0+0=0). 

De igual forma podría ilustrarse este punto 
con un símil eléctrico, imaginario, en lugar 
de los puentes, interruptores, en serie para 
las leyes conjuntivas y en paralelo para las 
disyuntivas. Una lámpara colocada en el 
circuito lucirá, al entrar la corriente eléctrica, 
en las condiciones especificadas para. cada 
caso en el ejemplo anterior. 

Leyes idénticas pueden formularse con las 
condiciones, si 4 y no B igual aC, o si ni A 
ni B igual C, y también la disyuntiva exclu- 
siva, es decir, que solo obtendremos C cuando 
se dé una, y solo esa, condición exclusiva. 


En ellas podemos hacer uso del principio 
de negación en todos los casos, lo que en 
su notación algebraica equivale a cambiar 
los O por 1 y viceversa, Y por último para 
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conseguir razonamientos más complicados 
o en cadena pueden combinarse varias de 
aquellas, 

Por ejemplo, podríamos combinar si A y B, 
y bien D' o E hacen C, que equivale a una 
conjunción y disyunción conjugadas. llus- 
tremos aún esta forma de razonar con un 
ejemplo aeronáutico, Supongamos un campo 
de vuelo que se cierra según ciertas condi- 
ciones, que pueden ser: 


A Que el viento supere los 20 nudos, y 

B Que la lluvia sea de más de 25 LA 

D Que la visibilidad sea inferior a */s 
de kilómetro, o 

E Que falle el balizaje nocturno. 


Aún con lo sencillo del caso parece a sin» 
ple vista complicado saber cuándo cerrar el 
campo, mientras que preparado el razona- 
miento tendríamos: 


5: A y B, y Do E, se cumplirá C, dando 
a cada variable los valores 1 ó 0, según se 
verifiquen O no sus suposiciones, se obten- 
drá fácilmente si C es si o No (1 6 0). Esta 
conclusión se vería aún más fácilmente inter- 
pretando el problema en un circuito eléctrico, 
serie paralelo, cuyos interruptores, al estar 
activados O no, motivarán el encendido de 
una lamparita que representaría el cierre del 
campo, 
- Para cada problema puede construirse un 
razonamiento, y un circuito eléctrico, equiva- 
lente, que lo resuelva, sólo que al crecer la 
importancia de la cual aumentará la compli- 
cación de éste. 


Así, como curiosidad, la forma disyuntiva 
negativa (si NI A n1 B se cumple C) sólo pue- 
de representarse eléctricamente por medio del 
transistor. Existen ya en el mercado jugue- 
tes dedicados a la resolución de problemas 
de este tipo. Un problema fácil cuya solución 
es relativamente complicada de razonar o al 
menos de retener, y que puede muy fácilmente 
expresarse en un circuito simple; es el pro- 
blema clásico de las bolas, muy conocido. 

Se dispone de 12 bolas, aparentemente 
iguales, de las que una pesa más o menos que 
las restantes. Con una balanza y en sólo tres 
pesadas determinar la bola defectuosa y si 
pesa más O menos. 

Numeradas las bolas del 1 al 12, y efec- 
tuando las siguientes pesadas en este orden: 
1.2 (1, 3, 4 5—2,6,7,8).2.2 (1,6, 7, 8— 
2,219, 11),73*(3,2,8, 113,56, 9, 12), 
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nos fabricaremos, con 27 interruptores, 27 
lamparitas y una pila “ad hoc”, y el cable 
necesario, el circuito de la figura, bastante 
simple, que constituye un entretenido juguete 
electrónico. Activando los interruptores co- 
rrespondientes al resultado de las tres pesa- 
das, se encenderá una lamparita, correspon- 
diente a la bola defectuosa con un signo co- 
rrespondiente. Sólo hay 24 soluciones posi- 
bles. Por ello, las 3 restantes son lámparas 
rojas que indican la imposibilidad de que las 
3 pesadas coincidan en esas 3 combinaciones. 


El sagaz lector que no se haya aburrido 
hasta este punto, se dirá que el juguete elec- 
trónico no ha resuelto nada, que la solución 
ya está “contenida” en el cableado del cir- 
cuito y que su única función es la de aho- 
rramos el razonamiento lógico, en cada caso, 
de las posibles combinaciones de los resulta- 
dos de las pesadas, pero que el verdadero 
problema está en hallar la forma de realizar 
éstas, combinando hábilmente las 12 bolas. 
Nada más acierto. Y eso mismo sucede con 
el “cerebro electrónico”. Nada nos hará, ni 
nos dirá, ni nos resolverá, que de antemano 
no haya puesto allí dentro el cerebro superior 
del hombre. El ordenador sólo le ahorra es- 
fuerzo y tiempo, en una palabra, rutina. El 
verdadero razonamiento lo ha puesto el cere- 
bro que proyectó la máquina o aquel o aque- 
llos problemas y el programador que la pre- 
para y ordena para resolver uno determinado. 


Para los curiosos, diremos que el proble- 
ma expuesto y su circuito tiene otras varias 
soluciones. Hemos elegido ésta por ser la que 
nos parece más rigurosamente matemática y 
que se obtiene expresando el número de cada 
bola en sistema ternario y eligiéndolas en 
cierto orden que éstos nos determinan. 


Como el problema en sí es totalmente aje- 
no al tema tratado, y sólo se ha utilizado 
como ejemplo, dejamos así, brevemente ex- 
puesta, su solución, 


Con lo expuesto ya observamos cómo la 
lógica simbólica o algebraica o álgebra de 
Boole está basada, al igual que el sistema bi- 
nario, en los valores 1 y O, la sustancia y la 
nada, el sr y el wo, el ser y el no ser; así 
vemos, pues, cómo el ordenador, que sólo 
dispone de elementos activados o no, pueda 
hacerse cargo de esta forma de razonar y 
manejar así, no sólo operaciones numéricas 
o aritméticas, gracias al sistema binario, sino 
razonamientos lógicos gracias al álgebra 
simbólica. 
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El ordenador. 


Se han expuesto, con obligada brevedad, 
los principios básicos de los ordenadores, el 
sistema binario y la lógica simbólica, me- 
diante los cuales pueden aquéllos manejar 
los problemas aritméticos o lógicos. Para la 
aplicación de estos principios en el mecanis- 
mo electrónico que llamamos ordenador, éste 
precisa de cinco componentes: entrada de 
datos, control, unidad aritmética (o lógica), 
memoria y salida de datos. Nada podemos 
extraer de un cerebro, mecánico o humano 
—dice Mr. W. Ross Ashby—, que antes no se 
haya introducido en él. Así que debemos su- 
“ministrar al ordenador aquella serie de datos 
que deba manejar para muestros fines. Esta 
aplicación puede hacerse por medio de tar- 
jetas o cinta perforada, generalmente, aun- 
que existen ordenadores que pueden leer da- 
tos y aun tomarlos auditiva o visualmente. 
Suministrados estos datos, debemos decir al 
ordenador, mediante un programa, qué debe 
hacer con ellos. Esta es la misión de la uni- 
dad de control. 


En la unidad de control se prepara el pro- 
blema que el ordenador debe resolver, fiján- 
dole un programa de trabajo. La máquina 
dispone de los datos, de su memoria, de sus 
circuitos electrónicos, de todos los medios de 
aque muchos hombres de ciencia le han dotado 
para una serie de trabajos de muy diversa 
indole. Sin un programa, sin que otro hom- 
bre le instruya, sin que un hombre le diga en 
su lenguaje cómo manejar sus datos, la má- 
quina es incapaz de nada. El programador 
debe, pues, analizar, aplicar, desarrollar v 
traducir el problema a las características del 
ordenador, y así, elaboradamente prepara- 
das, dar sus órdenes a la unidad de control. 
La unidad aritmética lleva a cabo las opera- 
ciones aritméticas, suma, resta, multiplica- 
ción, etc., etc., que precisemos. Asimismo, el 
problema que fuese de razonamiento, se en- 


cargaría de ello la unidad lógica, mediante el 


álgebra de Boole. En la memoria se almace- 
nan datos numéricos, palabras, etc., dispues- 
tos para ser utilizados cuando se precisen. 


Los más modernos ordenadores disponen 
de elementos de memoria que se archivan re- 
cogidos en cinta perforada o magnética, pe- 
lícula, etc., a utilizar en cada caso, aparte de 
la que dispongan con carácter fijo. Esta pue- 
de ser borrada de los datos que dispongan en 
un momento dado y dejarla en blanco para 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


recoger otra serie de datos distintos aplica- 
bles a otro problema o situación. Sucede lo 
mismo que con el cerebro humano. Ya que 
las facultades de la memoria son limitadas, 
se recurre a guías telefónicas, tablas de loga- 
ritmos, enciclopedias, etc., que almacenan los 
conocimientos que sólo precisamos en deter- 
iminadas ocasiones. De todas formas la me- 
moria interna del ordenador, hoy día, puede 
almacenar millones de datos. Esta capacidad, 
por sí sola, no le basta para superar la me- 
moria del ser humano, pues la capacidad de 
la misma es 10.000 veces más extensa, pero 
su rapidez de operación ha hecho posible la 
resolución de problemas que supeditados a la 
capacidad y velocidad del trabajo humano 
quedarían indefinidamente sin solución. 


Afortunada o desgraciadamente, no se dis- 
pone, al menos de momento, de un ordenador 
que opere con */s de voltio y del tamaño de 
una coliflor, y con una memoria 10.000 ve- 
ces mayor, cual es el cerebro del hombre. 


Tras suministrar los datos al ordenador 
w decirle qué debe hacer con ellos, con la 
colaboración de la memoria y de la unidad 
aritmética o lógica, el ordenador nos pro- 
porciona la solución o información due pre- 
cisamos, Esta es la salida del ordenador «me 
puede tomar diversas formas: mecanografia- 
da, dibujada, impresa en cinta magnetofóni- 
ca, o aun en forma de composición musical, 
nues también existen ya ordenadores dedica- 
dos a ello. En Tapón existe un ordenador cuya 
salida, una máquina de escribir, escribe las 
palabras que le dictan de viva voz. 


Con todas sus propiedades y ventajas no 
maravilla la extensión y variedad de sus apli- 
caciones, así hav ordenadores dedicados a la 
reserva de pasajes en líneas aéreas, al con- 
trol del tráfico aéreo, al control de la defensa 
aérea, a realizar cálculos para los vuelos espa- 
ciales y en otros aspectos se utilizan en. in- 
dustrias, fábricas, bancos, y así en infinidad 
de aspectos tan diversos como sus tamaños, 
que varían entre aquellos que ocupan habi- 
taciones o edificios enteros hasta algunos, 
-n estudio, del tamaño de un paquete de ci- 
sarrillos, todos ellos capaces de realizar mi- 
les de operaciones por segundo, 


No es de extrañar, pues, la importancia 
eme se presta a este nuevo elemento de tra- 
bajo del hombre, que ha producido una se- 
eunda revolución industrial y que viene a 
ser para el cerebro del hombre lo que la má- 
quina vino o ser para sus músculos. 
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DE LA COMPETICION LUNAR 


«ORBITER ll» AMERICANO Y «LUNIK XII» 
SOVIETICO 


Nos ha gustado lo que recientemente 
hemos leído en alguna información, ya 
que desde hace tiempo nosotros venía- 
mos haciendo referencia a ciertos defectos 
recalcitrantes por parte americana y por 
la soviética. Leemos que «los rusos em- 
piezan a aprender de los Estados Unidos 
algo de «relaciones públicas»; y los norte- 
americanos de los soviéticos, algo de «pru- 
dencia y discreción» en sus informaciones 
anticipadas». Nos parecen sumamente 
convenientes ambas cosas para los dos; 
y para todos los demás. 


Los soviéticos han lanzado su «Lu- 
nik XIl> (tercer satélite lunar; el «Lu- 
nik X fué lanzado en abril de 1966; y el 
<«Lunik XI» en agosto); el número XII, 
enviado a mediados de octubre y que, 
aunque se supo de su éxito satelitario en 
una elipse de mínima distancia a la Luna 
de 100 kilómetros y máxima de 1.740, 
nada se sabía respecto a que fuese per- 
trechado de equipo fotográfico. Hacia el 
20 de dicho mes tomó fotografías de la 
superficie lunar y las remitió a sus esta- 
ciones soviéticas de recepción y control. 
Hasta entonces el único ingenio satelita- 
rio lunar que lo había logrado había sido 
el «Orbiter l» norteamericano, que las 
tomaba desde solamente unos 40 kilóme- 
tros de distancia al suelo lunar, en el mes 
de agosto último. 


La órbita elíptica del «Lunik X1Il> al- 
rededor de la Luna, es descrita en unas 


3 horas y 25 minutos, con velocidad má- 
xima en sus puntos más próximos a la 
Luna y mínima en la parte más alejada, 
como corresponde a las órbitas no circu- 
lares. Estas satelizaciones pertenecen a 
los intentos más difíciles de las experien- 
cias lunares, que no han sido intentados 
hasta estos ingenios actuales llamados de 
la segunda generación, porque ya no son 
puramente «balísticos» como los de la 
primera, sino que consienten correcciones 
(aunque todavía muy limitadas) tanto en 
dirección como en velocidad; ello consti- 
tuye un principio de navegación espacial 
y por ello empiezan a merecer el nombre 
de naves espaciales; los de la primera ge- 
neración eran más propiamente «obuses», 
que una vez lanzados no se les podía vol- 
ver a influir en-sus trayectorias. Con aqué- 
llos, el intentar una satelización entraba 
en el terreno del fallo seguro o el acierto 
de pura casualidad; fué la época de los 
«cañonazos» y de los que se pasaron de 
la Luna. 


Al lanzamiento soviético del «Lu- 
nik XID», le ha seguido el americano del 
«Orbiter Il», que, entre otras misiones, 
lleva la de fotografiar el lugar en qne 
hizo impacto el «Ranger VITI> americano 
en el Mar de la Tranquilidad en febrero 
de 1965 (tras tomar y enviar unas 7.500 
fotografías de la Luna, cada vez más pró- 
ximas, antes de estrellarse allí). Aquel 
lugar es uno de los que más interesan 
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para posibles alunizajes futuros con inge- 
nios tripulados. 


"Fué el día 6 de noviembre cuando se 
envió hacia la Luna este «Orbiter 1» 
americano. Su trayectoria ha ido resul- 
tando tan exacta, que cuando el lunes 
día 7 se hubiera podido a mitad de viaje 
ordenarle por mando a distancia alguna 


o 
o 
o 
o 


da 


ds 
oa 





corrección, se prefirió no influirle en nada 
y dejarlo seguir. Al pasar frente a la Luna 
a la distancia deseada, los «cohetes de 
frenado» debían ser los encargados de 
con arreglo a la distancia de pasada, 
disminuir la velocidad a la correspondien- 
te segunda velocidad espacial lunar (la 
de satelización a esa distancia a la Luna) 
y efectuar una transferencia de dirección 
a la correspondiente a la tangente de la 
deseada órbita satelitaria lunar (la per- 
pendicular a la recta que lo uniese a la 
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Luna; radio del movimiento satelitario). 
Con la relación debida, entre velocidad 
de pasada y distancia, se produce auto- 
máticamente la satelización por la ley de 
la gravitación universal. 


Se viene hablando mucho desde hace 
algún tiempo, de que los rusos preparan 
algo muy espectacular; se supone que 


EL «LUNIK 12» SOVIETICO, 
SATELITE LUNAR 


1.—Esfera, conteniendo gas para 
las maniobras. 


2.—Mecanismos de Foto - Tele - 


Visión. 

3.—Radiador de termorregulación 
general, 

4 —Contador de radiaciones. 


5.—Aparato regulador del con- 
junto. 


6—Bateríia suministradora de 
energía, 


7.—Telescopios calculadores de 
ruta sobre estrellas fijas, 


3.—Antena. 
9.—Sistema .de astro-orientación. 


10.—Sistema de control general de 
instrumentos. 


11.—Conjunto de cohetes de fre- 
nado. 


pueda ser un observatorio satelitario te- 
rrestre, triplaza y de larga permanencia. 
en órbita, que pudiera pesar muchas to- 
neladas y situarse a bastante más altura 
de las corrientes, para arrebatarle a los 
norteamericanos ciertos “records” que úl- 
timamente han pasado a sus manos. 


Acompañamos una fotografía del «Lu- 
nik XII», que, en sus «relaciones públi- 
cas» a que al principio del artículo hici- 
mos referencia, han publicado los soviets. 
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¿ES QUE YA NO HAY PRIMERAS 
POTENCIAS? 


os se dice «política», como cuan- 
do se dice «paz», no se ha dicho real- 
mente nada; ambas cosas, como otras 
muchas, necesitan «apellido» para poder 
saber lo que se pretende con ello ex- 
presar, 


Ha habido en la Historia del mundo 
no una paz, sino muchas paces sucesivas; 
cada triunfador, cada dominador en su 
época respectiva, impuso su paz propia. 
Mussolini, hombre de realidades, siem- 
pre que hablaba de «paz» con absoluta 
franqueza decía «la paz nuestra». Hubo 
la paz egipcia, la paz babilónica, la paz 
griega, la paz romana...; pero la Paz 
(así, con mayúscula, y de muy segura 
continuidad) no la hemos conocido nun- 
ca, ni sabemos si alguna vez la conocerán 
los hombres. 


Lo mismo ocurre con la política; siem- 
pre son políticas parciales y, por tanto, 
injustas; llevan el terrible contrabando 
de un deseo de dominación. Por eso se 
ha dicho que la guerra es la continua- 
ción de la política; y asimismo la políti- 
ca (de los tratados de paz, que suelen 
ser tratados de venganza, que preparan 
Otra guerra, y «una paz» más o menos 
duradera y más o menos «armada»), es 
también la continuación de la guerra. 


Terribles errores y terribles injusticias, 
contenidas en el tratado de Versalles; 


mucho más injustas (con las alianzas con 
el diablo, el invento de los «criminales 
de guerra» y otras lacras) en los tratados 
de Quebec, de Postdam y de Yalta, que, 
al firmarse, finalizaron la segunda gran 
guerra mundial, y la creación artificial de 
ese cáncer que se llama Berlín (a 200 ki- 
lómetros), al interior del límite, que no 
menos absurdamente les permitió a los 
soviets avanzar su influencia y dominio 
por Europa, consecuencia del absurdo 
principal que fué el desembarco en Nor- 
mandía, en vez de por Turquía, para ce- 
rrar el avance ruso, que los convirtió en 
los verdaderos triunfadores de esa gue- 
ld 


La imperdonable huena fe norteame- 
ricana, frente a la vieja experiencia de si- 
glos de Rusia, que incluso a través del 
soviet y del comunismo no ha variado un 
ápice su política tradicional de predominio 
mundial, desde Pedro el Grande y a tra- 
vés de los Zares, sólo que la herramienta 
a emplear en esta fase de la Historia del 
mundo era el comunismo marxista; que la 
propia Rusia no quiere triunfe en el mun- 
do, en manos de China Roja, porque sería 
«antiblanco» (y Rusia es blanca y se halla 
en el cráter de ese «volcán de color» que 
no le conviene de ningún modo que entre 
en erupción) por el cataclismo que oca- 
sionaría y de la cual ella, Rusia, sería, por 
demasiado cercana, la primera víctima. 
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Aquella política norteamericana en el 
extremo oriente, apoyando la libertad e 
independencia de pueblos que no estaban 
en condiciones de recibirla sin más razón 
que el hecho de hallarse esos principios 
de los «derechos del hombre» y de la 
«libertad de los pueblos» en su constitu- 
ción puestos en práctica apenas se sintió 
con el «mango de la sartén mundial» en 
su mano, sin premeditación, ni experien- 
cia de política internacional y sin librarse 
antes de ciertos complejos antibritánicos 
y antieuropeos (en su real desconocimien- 
to de «lo europeo») ni tampoco de cier- 
tos complejos anticoloniales (por tratarse 
de colonias precisamente británicas y eu- 
ropeasY tan resentida y ancestralmente 
contenidas en Roosevelt y su política. 


Tanta política, pero con apellido: tanta 
«mala política», Tanta política «de pén- 
dulo», «de espiral», sólo podían dar el 
resultado que hoy sufrimos todos en la si- 
tuación mundial, Siempre se dijo: «Quien 
siembra vientos, recoge tempestades.» 
¡Qué no recogerá el que siembra «simien- 
te de conflictos». 


Europa y su túnica fué vendida a benefi- 
cio de Rusia y Norteamérica (dándose 
manos libres mutuamente en sus respecti- 
vos Viejo y Nuevo continente); que luego 
ninguna de las dos se respetó mutuamen- 
te, interviniendo ambas en lo que al pa- 
recer le habían cedido a la otra; y tal vez 
(o sin tal vez) ésa haya sido la salvación 
de los demás, en Europa y en América. 
Los Sputniks, que abrieron los ojos norte- 
americanos a la implicada posesión por 
parte soviética del misil intercontinental, 
que rompía la «insularidad transoceánica» 
de Nortcamérica, la hizo volver a la rea- 
lidad de su conveniencia en el sentido de 
que la primera línea defensiva de su país 
estaba en el Rhin. 


La pésima política ( ¿desinterés?, ¿com- 
promiso aún existente?, ¿restos del com- 
plejo anti-Europa?, ¿anti-«viejo continen- 
te»?, ¿anti-historia antigua y civilización 
ecuménica?, ¿viejos resabios?) que deja- 
ron abandonadas a Francia e Inglaterra 
en lo de Egipto y el canal de Suez; a 
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Francia en Indochina; a Batista en Cuba. 
Mala, muy mala política, repetida y re- 
calcitrante hasta que el reguero se corrió 
por todo el mundo y «los fuegos artifi- 
ciales» de la «verhena trágica» ilumina- 
ron su propio cielo y sus propias noches 
de intranquilidad en su país; Cuba; His- 
panoamérica en general; «antiamericanis- 
mo» en todo su continente y en el mun- 
do entero. Porque podemos preguntar: 
¿Qué han logrado tras sustituir o suplan- 
tar a la vieja y experimentada Europa 
en la política internacional, en la política 
mundial? ¿Qué han logrado al sustituir 
al Japón en la política oriental, en Asta? 
¿Hacerlo mejor? ¿Ser menos odiados? 
¿O todo lo contrario? Hoy, los odian en 
América, en Asia y en Africa; no sabe- 
mos en Oceanía; pero sí que también 
han sembrado terribles e íntimos dolores 
en dos antiguas y muy respetables na- 
ciones europeas que se han sentido aban- 
donadas en dos cruciales momentos en 
que se ventilaba su descrédito, su ruina 
y al parecer un deseo de sometimiento 
que no podía menos de exacerbar sus 
justos orgullos de «naciones señoras» his- 
tóricamente consideradas y con hartos 
derechos ecuménicos por la mucha civi- 
lización que repartieron por el mundo, 
al ver y sentir que se las quería arruinar 
colonial e históricamente, para suplantar- 
las y someterlas a una vanidad con base 
en la riqueza de una nación todavía no 
cimentada en lo terriblemente complica- 
do de la política internacional, y de la ex- 
periencia de lo ecuménico. Y así ha pa- 
sado y está pasando, lo que ha pasado 
y va a pasar si se persiste en los errores, 
ofensas, lastimamientos, inconstancias, in- 
consciencias, desorientaciones, vaivenes y 
pésima política. 


Para ser realmente una primera poten- 
cia no hasta ser rica, ser fuerte, ser po- 
derosa; no basta tener la homba «atómica 
v la termonuclear; no basta ser pionera en lo 
espacial, Hace falta sobre todo ser ecuménica. 
No basta con podérselas echar de primera po- 
tencia; hay que saberlo ser y saberlo merecer. 
De lo contrario, aparecen «terribles fuer- 
zas ocultas o contenidas» (precisamente 
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en el «fondo de lo humano» contra lo no 
ecuménico); son las fuerzas del más hon- 
do concepto del derecho; de la razón; de 
la justicia. No se puede triunfar (no se 
es primera potencia) si se tiene en con- 
tra determinados factores que son indis- 
pensables y decisivos, tales como «el am- 
biente mundial», favorable o contrario; 
«la razón de ser», o la contraria; «la de- 
sesperación de una resistencia a ultran- 
za»; «la oportunidad», o inoportunidad 
del momento; «la situación mundial»; 
«un peligro», como, por ejemplo, lo es 
el comunismo; en una palabra, «tantos» 
decisivos a favor o en contra. 


Apoyándonos en un ejemplo, en el del 
Vietnam, nos atreveríamos a decir (sin 
ánimo de zaherir, sin intención peyora- 
tiva, solamente con un propósito de ejem- 
plaridad, y como dijo Jesús, con aquellas 
palabras de «no quiero la muerte del pe- 
cador, sino que se convierta y viva»; y 
de corrección de conducta y de estilo) 
que para ser primera potencia no basta 
con pertenecer al Club Atómico y al Club 
Espacial, hay que saber merecer del mun- 
do entero el deseo ecuménico de... ¡ganar 
en el Vietnam! Y luego, «ganar», puesto 
que en esas condiciones de nada valdría 
«perder». Hay que «merecer ganar» y 
«ganar»; de lo contrario, no se es primera 
potencia. 


Y en este orden de ideas y de razones, 
viendo lo que a una nación como Fran- 
cia le ocurrió en Vietnam; viendo lo que 
a Inglaterra y Francia les ocurrió en 
Egipto; viendo lo que a Rusia y a China 
les ocurrió en Cuba; viendo lo que les 
ocurre hoy día a todas las naciones, cuan- 
do no pueden defender lo que estiman 
suyo y se quedan sin ello, por estar lejos 
de ellas y cerca de otra nación (que in- 
cluso no sea primera potencia); viendo, 
en fin, lo que le ocurre a Norteamérica 
en el Vietnam, que el hecho de conver- 
tírsele en un problema de política inter- 
nacional, le anula todo su innegable po- 
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der armado, incluso atómico, y se le lía a 
los pies de su política militar y le asfixia 
la falta de ambiente mundial del conflicto, 
que la hace dudar, se nos ocurre preguntar 
de un modo total y contundente: Pero ¿es 
que ya, realmente, no hay primeras poten- 
cias? ¿Habrá que decidir y obrar en lo futu- 
ro por convenios universales o casi universa- 
les? Entonces, ¿aué secreto particular y casi 
exclusivo ha contenido lo de Rodesia, que 
tan fácilmente contó desde el principio. 
con una unanimidad o universalidad en 
contra? ¿Hubiera ocurrido lo mismo, o 
todo lo contrario, si la independencia hu- 
biera sido «negra» en vez de «blanca»? Si 
hasta los «blancos» están en contra! He 
aquí un caso que pudiéramos llamar «in- 
verso», pero que también pudiéramos ver- 
lo asfixiado por «unanimidad» en contra. 


He ahí la cuestión, lo que precisamente 
hay que evitar, el tener la «unanimidad 
mundial» (o casi la unanimidad) en con- 
tra; tenerla, pues, a favor; y para ello, 
«saberla merecer». ¿Cómo?, ¿solamente 
por ecumenismo? Eso debería ser. ¿Lo 
es?, ¿siempre? Eso es harina de otro cos- 
tal. Pero sea lo que sea, no olvidemos 
aquella máxima que creemos es de 
Platón: «Júpiter enloquece a los que 
quiere perder.» Merezcamos que Dios 
no nos quiera perder y no nos enloquez- 
ca; y pidámosle que los poderosos no 
merezcan tampoco que él los enloquezca. 
¡Adiós política mundial! Que Dios ilu- 
mine a los De Gaulle en Europa y a los 
Johnson en Norteamérica, e incluso frene 
(o enloquezca) a los Mao-Tse-Tung en 
China y a los cambiantes y poco dura- 
deros jefes del soviet en Rusia. 


¿No será verdad que el comunismo 
ruso va dejando de ser demasiado peli- 
groso y perdiendo ambiente en el mundo 
obrero; y que la China roja no es más 
que un «coco con coleta» y una bombita 
de juguete? ¿Será verdad que el ateísmo 
no existe? Ojala fuese verdad todo eso; 
pero nos parece demasiado... ecuménico. 
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Información Nacional 





CADETES DE LA AERONAUTICA MILITAR ARGENTINA, EN ESPAÑA 


En viaje de 
prácticas han 
llegado a nues- 
tra Patria die- 
.diocho profeso- 
res y ochenta 
alumnos de la 
Escuela de la 
Aeronáutica Mi- 
litar argentina. 
Procedentes de 
Italia y Fran- 
cia, donde visi- 
taron Centros e 
instalaciones profesionales, 


llegaron a 
la frontera española por Irún, desde 
cuyo aeropuerto fueron trasladados a 


Getafe por aviones españoles de las 
Unidades de Transporte, donde fueron 
recibidos por el General Jefe de la Re- 
gión Aérea Central, quien les dió la hien- 
venida. 


La delegación argentina, después de la 
audiencia concedida por el Jefe del Es- 
tado a su presidente el brigadier Mario 
García Reynoso, Director de aquel Cen- 





tro, visitó al Mi- 
nistro del Aire 
en su despacho 
oficial, quien, 
con sentidas pa- 
labras, impuso 
condecoraciones 
del Mérito Ae- 
ronáutico al bri- 
gadier Director, 
al Vicecomodo- 
ro don Antonio 
Guillermo Poc- 
komy y al ca- 
dete don Carlos Pérez Erey, poniéndose 
de manifiesto, con este motivo, los €es- 
trechos vínculos que unen a las aviacio- 
nes de los dos países hermanos. 


Dentro del programa de la visita reali- 
zada, destacaron los actos de homenaje 
al General San Martín y a Cristóbal Co- 
lón ante sus respectivos monumentos, así 
como el que tuvo lugar en la Academia 
General del Aire, en ambiente de frater- 
nidad, con sus colegas españoles, el día 
de Nuestra Señora de Loreto. 
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El EJERCITO DEL AIRE RINDE HOMENAJE A SU PATRONA 


Como en años an- 
teriores, el día de 
la Patrona, Nuestra 
Señora de Loreto, 
ha sido celebrado 
con gran esplendor 
en los distintos 
Centros y Bases del 
Ejército del Aire. 

En Madrid tuvo 
lugar, en el templo 
de San Francisco el 
Grande, una solem- 
ne función religiosa 
organizada por la 
Asociación de Da- 
mas de Nuestra Se- 
ñora de Loreto, a 
la que distinguió 
con su presencia la 
esposa del Jefe del 
Estado, y entre las 
personalidades asis: 
tentes figuraban, 
igualmente, el Vi- 
cepresidente del Gobierno, Ministro del 
Ejército del Aire y otros Ministros de la 
Nación. 

En San Javier, siguiendo la costumbre 


an 





tradicional, se cele- 
Lró con este motivo 
la jura de la hande- 
ra de la XX1I pro- 
moción de Caballe- 
ros Cadetes, última- 
mente ingresados. 
El General Jefe 
de la Región Aérea 
de Levante, acom- 
pañado de otras 
autoridades, presi- 
dió el acto que, en 
el presente año, re- 
vistió especial hri- 
lantez, por la pre- 
sencia y contribu- 
ción al mismo, de 
una Delegación de 
80 cadetes de la Es- 
cuela de la Aero- 
náutica Militar Ar- 
eentina, al mando 
de su brigadier Di- 
rector y cuadro de 
profesores, quienes de esta forma rindie- 
ron un tributo de camaradería a sus her- 
manos de arma españoles, durante el via je de 
estudios que realizaron en nuestra Patria. 


AEROPUERTOS 


Durante el presente mes, han sido in- 
auguradas por el Subsecretario de Avia- 
ción Civil dos nuevas pistas, que vienen a 
enriquecer la ya tupida malla de aeropuer- 
tos nacionales con posibilidad de encajar 
el más moderno tráfico aéreo mundial. 

La primera de ellas es una ampliación 
a 2.000 metros de la ya existente en Son- 
dica, cuyas obras ascienden a un presu- 
puesto de cerca de 100 millones de pesetas, 
ya que comprenden la desviación del fe- 
rrocarril que circulaba por sus inmediacio- 
nes. La ventaja que esta nueva pista su- 


pone para la industrial ciudad de Bilbao, 
es grande por la perspectiva que ofrece 
de abrir nuevas líneas con el mundo. 

Las características de la pista de Lanza- 
rote, inaugurada últimamente, son las si- 
guientes: 1.850 metros de lor "¡tud por 43 
metros de anchura, con cancha de seguri- 
dad de 60 metros. En este caso, la nueva 
instalación asegura la continuidad de la 
corriente turística en esta isla tan sorpren- 
lente por su paisaje y con tantas postli- 
lidades de abrigar a núcleos de población 
flotante. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Tres cazas “Lightning”, de la R. A. F. (uno de ellos es el que obtuvo esta curiosa foto- 


grafía) interceptan, a 100 mallas de la costa 


británica, un “Bison” ruso de reconocimiento. 


En sólo una semana del pasado mes de octubre hubo 16 interceptaciones análogas. 


ESTADOS UNIDOS 


Reducción del esfuerzo bélico 
en Vietnam. 


Para 1967 se prevén cifras 
más bajas de reclutamiento en 
los Estados Unidos y mayor 
actividad de la reconstrucción 
rural en Vietnam por haber 
cambiado de modo espectacu- 
lar la situación militar, según 
ha informado el secretario de 


Defensa, Robert McNamara, al 
presidente Johnson. 

Sin predecir cuándo termi- 
nará el conflicto, McNamara 
dijo después a los periodistas 
que «es ahora evidente» que 
los norvietnamitas y el Viet- 
cong «no pueden ya conseguir 
una victoria militar». «Hace 
quince meses—dijo—las fuer- 
zas comunistas se estaban acer- 
cando a una posible victoria». 

Como resultado del cambio 
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de la situación militar, y des- 
pués de examinar con el presi- 
dente su propio viaje a Viet- 
nam y las impresiones recogl- 
das por el presidente Johnson 
en su visita a países de Asia y 
del Pacífico, el secretario 
McNamara dijo que son cla- 
ras las siguientes perspectivas 
para 1967, aparte contingen- 
cias imprevistas: 

a) Cifras más bajas de re- 
clutamiento. El total de los cua- 
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tro meses próximos quizá no 
sobrepase la mitad de los 
161.000 reclutas llamados en 
agosto, septiembre, octubre y 
noviembre, 

b) Un nuevo descenso pro- 
bable de la producción de mu- 
niciones de aviación, además 
de una reducción previa de mil 
millones de dólares al año. Hay 
ya en Vietnam 160.000 tone- 





En Norteamérica se utiliza cada 
de guerra. Un ejemplo es el de 
es alzado por un helicóptero. 


ladas de municiones de aviación 
y Otras 140.000 toneladas están 
en camino. 

c) Un despliegue más len- 
to de fuerzas norteamericanas 
en Vietnam. En 1966, las fuer- 
zas norteamericanas aumenta- 
ron en unos 200.000 hombres, 
desde 182.000 hasta casi 


400.000. «El aumento del año 
próximo—d ijo el secretario 
McNamara—no será en absolu- 
to de ese orden.» 

Lo cual-—como puede ver- 
se-—no significa que vaya a dis- 
minuir el número de soldados 
en Vietnam, sino que el ritmo 
en su incremento será menor. 

d) Estabilización de la ac- 
ción aérea. El secretario McNa- 


mara dijo que el despliegue de 
unidades aéreas será más lento. 
No se proyecta aumentar mu- 
cho el número de salidas de 
ataque, cuyo promedio actual 
es de 25.000 al mes. 

Por último, el secretario de 
Defensa afirmó que el mejora- 
miento de la situación permitirá 
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que los sudvietnamitas dedi- 
quen una mayor porción de sus 
fuerzas regulares al esfuerzo de 
la reconstrucción, 


Veloces helicópteros de comba- 
te para las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanas. 


Dentro de poco tiempo, las 
Fuerzas Aéreas norteamerica: 


vez más el aluminio para disminuir el peso del material 
este vehículo antitanque, con un cañón de 90 MM, QUE 


nas contarán con un nuevo ti- 
po de nave aérea, que se espera 
que dé un gran rendimiento en 
los frentes de batalla. Se trata 
de un nuevo helicóptero de 
combate, de motores rígidos, 
capaz de desplazarse a más de 
250 kilómetros por hora. Esta 
velocidad, para un helicóptero, 
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puede considerarse bastante 
respetable. En la actualidad, 
ninguno de los helicópteros que 
operan en el Vietnam se en- 
cuentra dotado de una veloci- 
dad similar. 

El helicóptero irá fuertemen- 
te armado y se destinará, prin- 
cipalmente, a la protección de 
aquellos otros helicópteros en- 
cargados del transporte de tro- 
pas. Su gran facilidad de ma- 
niobra en el aire les permitirá 
neutralizar el fuego del enemi- 
go mientras se efectúan trasla- 
dos de hombres de un punto a 
otro por vía aérea. 

La importancia que se conce- 
de a este nuevo proyecto de 
las Fuerzas Aéreas es extraor- 
dinaria. Como prueba de la 
complejidad que entraña la 
construcción de diez prototipos 
capaces de satisfacer las carac- 
terísticas exigidas por los man- 
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dos del Ejército del Aire, po- 
demos señalar que Lockheed 
ha pedido su colaboración a 
62 firmas norteamericanas para 
que le ayuden a la ejecución 
del trabajo. El importe total 
de los contratos firmados con 
estas 62 firmas asciende a unos 
18 millones de dólares. 


Vuelve a volar el XB-70, 


El North American XB-70A 
que no había vuelto a volar 
desde la destrucción del segun- 
do avión, a consecuencia de 
una colisión en el aire, el 8 de 
junio, volvió a despegar, de la 
Base Aérea de Edwards, a pri- 
meros del pasado mes de no- 
viembre. 

El vuelo duró dos horas a 
altitudes de 60.000 pies y a 
una velocidad de 1.400 m. p. h. 

Tiene programados 11 vue'os 


Misiles antiaéreos, de las Fuerzas Armadas de la K. Á. 


el presidente Nasser. 
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más para antes de que finalice 
el año, 


La USAF insiste en solicitar 
el AMSA, 


La USAF ha vuelto a pre- 
sionar al Secretario de Defen- 
sa de log Estados Unidos, Ro- 
bert MacNamara, para que se 
desarrolle urgentemente el bom- 
bardeo atómico estratégico que 
será un avión de geometría va- 
riable de 160 toneladas de peso, 
con una velocidad de 2,5 Mach. 
Este Super-FB-111 será cuatro 
o cinco veces más pesado que 
el F-111 actual, tendrá un radio 
de acción comprendido entre 
los 12.000 y los 16.000 kiló- 
metros y un armamento par- 
ticularmente poderoso, puesto 
que a las ya «clásicas» bom- 
bas atómicas se le añadirán 25 
misiles aire-tierra tipo SRAM, 





U., desfilan en El Catro ante 
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MISILES 





Maqueta de estación espacial 


ESTADOS UNIDOS 


La Luna, excelente reflector 
para las comunicaciones entre 
mar y tierra, 


Los satélites artificiales, se- 
gún el ejemplo establecido por 
el «Pájajo del Alba», no son el 
único medio del que puede va- 
lerse el hombre para sus comu- 
nicaciones transoceánicas. La 
propia Luna, o satélite natural 
de la Tierra, puede hacer las 
veces de reflector pasivo, fa- 
cilitando así las comunicaciones 


construáda por estudiantes de la Escuela Profesional núm. 4, 
de Moscú, que será exhibida el próximo año en la Feria Mundial de Montreal. 


entre un barco que se encuen- 
tre en alta mar y una estación 
instalada en la tierra firme, se- 
gún ha revelado el Departa- 
mento de Marina de los Estados 
Unidos. 

El nuevo sistema de comu- 
nicaciones, al que se ha deno- 
minado «Vía Luna», se vale de 
un haz de microondas que se 
reflejan en la Luna, evitándose 
así las interferencias que se 
producen en ocasiones cuando 
las condiciones de la atmósfera 
o la ionosfera no son propicias. 

Aunque la Luna se ha estado 
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empleando como reflector pasi- 
vo durante algunos años en 
trabajos de investigación, el 
nuevo sistema se cree que es 
el primero que emplea al saté- 
lite natural de la tierra para 
su funcionamiento. 


Nuevo ingenio lunar. 


Los hombre de ciencia de 
los Estados Unidos han ideado 
un nuevo vehículo para la ex- 
ploración lunar, con la finali- 
dad principal de que investi- 
gue las regiones de nuestro 
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satélite que son más propicias 
para el alunizaje. 

El uso de vehículo «Relo» 
-—sigla de las palabras inglesas 
Remote Lunar Orbiter—, no 
es una idea realmente nueva. 
El «Relo» es la continuación 
lógica de los vehículos orbi- 
tales lunares y tiene la misma 
configuración de éstos. Su 1m- 
portancia estriba en su capaci- 
dad de explorar la superficie 
lunar en varios aspectos del 
espectro electromagnético. 
Unos «sensores»  fotografia- 
rán la Luna bajo la luz visible, 
en tanto que otros «detecta- 
rán» radiaciones mayores y 
también menores que las vi- 
suales. Los técnicos indican 
que cada radiación revelará 
claves muy importantes acerca 
de la naturaleza de la superfi- 
cie lunar. 

La ausencia de atmósfera en 
la Luna permitirá a estos ve- 
hículos explorar aquellas par- 
tes de-la superficie lunar que 
son inaccesibles a los hombres 


de ciencia en la Tierra, de- * 


bido a que nuestra atmósfera 
absorbe las radiaciones de 
onda corta, en fanto que la 
absorción molecular impide el 
paso de la radiación infrarroja. 
Nuestros conocimientos sobre 
el universo nos llegán, en rea- 


lidad, filtrados. 


Probablemente, el dato de 
mayor importancia que podrá 
obtenerse es el referente a la 
capacidad de la superficie lu- 
nar para soportar el peso de 
vehículos; un punto que toda- 
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nar, las frecuencias Ópticas 


y ultravioletas están asociadas 
con la composición química y 
molecular de los minerales de 
la superficie. Las frecuencias 
de rayos X y gamma encierran 
a la vez, la clave de las carac- 
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«Luna X», cuyo expectómetro 
de rayos gamma descubrió ra- 
diactividad en la superficie lu- 
nar, indicando una similitud 
con la corteza terrestre. Si el 
«Relo» confirma tales datos, 
contribuirá en mucho a relacio- 





Ultimos misiles aire-aire de Estados Unidos. Á la izquierda : 
el AIM-47 A, de la Navy, que está probando la USAF en 
el interceptador YF-12 A. En el centro, el AIM-4 D, de 


la Air Force, guiado por infrarrojos, y a la derecha el. 
Phoenix, guiado por radar. 


vía está por saberse positiva- 
mente. Con los datos sobre 
emisiones infrarrojas podrán 
establecerse las propiedades 


térmicas, densidad y porosi- 
dad de los sitios que se seña- 
len como mejores para el des- 
censo de vehículos tripulados. 

Así como las frecuencias in- 
frarrojas y de microondas están 
relacionadas con la estructura 
cristalina en la superficie lu- 


terísticas atómicas de los ma- 
teriales de la misma. 

Este aspecto de las explora- 
ciones con vehículos «Relo» 
cobran mayor importancia por 
las revelaciones del vehículo 
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nar el origen de la Luna con 
el de la Tierra. 

Los hombres de ciencia se- 
ñalan que, debido a las limita- 
ciones de peso, habrá que usar 
un conjunto de unidades 
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«Relo». Una se encargaría de 
la descripción de la superficie 
para comprobar la posibilidad 
del descenso de vehículos 
«Apolo» en ella. Necesaria- 
mente seguiría una órbita pró- 
xima al ecuador lunar, Otra 
sería colocada en órbita polar. 
Necesitaría poseer un período 
de vida activa de por lo menos 
veintinueve días y medio te- 
rrestres, que forman un día 
lunar, es decir, el tiempo que 
la Luna gira sobre su eje al 
darle vuelta a la Tierra. 

Un «Relo» equipado con 
«sensores» fotográficos de co- 
lor y ultravioleta podría de- 
terminar qué tipo de mineral 
existe en la superficie lunar. 


Si los hay radiactivos, otro 
«Relo» que usará equipos de 
rayos X y gamma podría se- 
ñalar su distribución. 

Otro detalle importante so- 
bre los «Relo» es que si se les 
equipa con una cantidad extra 
de combustible podrían dupli- 
car algunas de las misiones de 
los vehículos «Apolo». Por 
ejemplo, podrían efectuar via- 
jes alrededor de toda la Luna. 
Podrían ser colocados en órbita 
a 100 millas de altura sobre la 
superficie lunar, etc. 

Si bien se espera que para 
1970 el hombre haya llegado 
ya a la Luna, su capacidad 
para permanecer en ella, para 
colonizarla, depende en gran 
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parte de la naturaleza de los 
materiales que integran su su- 
perficie. Las exploraciones de 
los «Relo» permitirán a los 
hombres de ciencia determinar 
la localización probable, la dis- 
tribuición y valor de los re- 
cursos naturales lunares que 
pudieran ser utilizados por el 
hombre para mantener una 
base lunar indefinidamente. 
Los «Relo» determinarán si la 
Luna es un cuerpo desnudo, 
inhóspito o un tesoro increíble 
que el hombre puede utilizar. 
Y los vehículos «Relo» pueden 
realizar su tarea sin exponer 
a los astronautas a los azares 
de volar en órbita o realizar 
misiones de larga duración. 





Los astronautas del Programa “Géminis” vil 
finísima de oro, que absorbe los rayos infrarrojos y ultravioletas, y permite la visión 


por transparencia, aunque la señorita de la foto 


reflexión, 
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t2aron en sus paseos espaciales esta película 


grafía lo que utiliza es su poder de 
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MATERIAL AEREO 


Un avión 
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“Starlifter”, de las Fuergas Aércas norteamericanas, carga un cajón de 


mercancias de 12,18 por 2,44 m. por 2,44 m, 


ESTADOS UNIDOS 


Importantes mejoras en los 


F-4 de la U. S. A. EF. 


La U, S, A, F. había pre- 
supuestado 2.835.000 dólares 
por cada nuevo avión P-4 mo- 
delo E, que no era, en esencia, 
más que una modificación del 
caza FAC, y no disponía de 
cañón de tambor rotatorio, Así 
estaban las cosas cuando, de 
pronto, la Casa Westhinhouse 
consiguió producir un radar 


miniatura, el AN/APQ - 12, 
que dejaba mucho espacio libre 
y, entonces, las Fuerzas Aéreas 
pudieron diseñar un montaje 
en el morro del cañón Vulcan. 
El nuevo radar reemplaza al 
primitivo de 12 pulgadas que 
ocupaba todo el espacio dispo- 
nible en el morro, 


El F-111 establece nuevas 
marcas. 


El pasado día 9 de noviembre, 
un caza-bombardero F-111A 
ha establecido dos nuevas mar- 
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cas, al volar, durante 15 mi: 
nutos, a velocidad supersón:ca, 
a una altura constante sobre: el 
suelo, inferior a los 300 me- 
tros, sobre un terreno munta- 
ñoso, al sur de los Estados de 
Nevada y California. 

Este vuelo, aparte de ser el 
más largo que se ha efectuado, 
en vuelo rasante, a velocidad 
supersónica, es el primero que 
se efectúa bajo control electró- 
nico, en las citadas condiciones. 

El F-111A ya había volado 


anteriormente, varias horas, uti- 
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lizando su sistema radar de 
acoplamiento al terreno TFR 
(Terrain following radar), en 
vuelos subsónicos, El TFR per- 
mite el vuelo manual, o puede 
acoplarse al piloto automático. 
Durante los 15 minutos del 


vuelo del 9 de noviembre, el 





la constituía un piloto de la 
U.S A. FE y otto de la Ge- 
neral Dynamics, constructora 
del F-111. 

El TFR permite al F-111 
penetrar, a baja altitud, inmune 
a la detección enemiga, a ve- 
locidad  supersónica, durante 


Una cápsula “Apolo”, vacía, ha realizado un vuelo subor- 
bitual de 26.680 kilómetros. En la fotografía el cohete 
“Saturno” que lanzó la cápsula. 


avión recorrió 150 millas náu- 
ticas. La mitad del vuelo se 
efectuó por sistema manual, y 
la otra mitad, automático, so- 
brevolando un terreno irregular 
con montañas de hasta 1.000 
metros de altura. 

La tripulación de este vuelo 


períodos prolongados de tiempo. 

El sistema TFR tiene un dis- 
positivo que, en el caso de que 
un oObstáculo presentara, de 
pronto, poco: margen de segu- 
ridad, o si sobreviniera un fa- 
llo del equipo, hace que el 
avión dé un tirón brusco, que 
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le coloque en una altitud de 
seguridad, 


INGLATERRA 


Rolls-Royce absorbe a Bristol 
Siddeley. 


La Casa Rolls-Royce, tras 
largas negociaciones, ha adquiri- 
do todo el capital en acciones 
de la Bristol Aercplane Com- 
pany. Mediante esta transac- 
ción, Roll-Royce adquirirá, así 
mismo, la participación del 50 
por 100 que la mencionada fir- 
ma Bristol posee en el capital de 
la Bristo: Siddeley Engines 
LTD., famosa constructora de 
motores de aviación; además, se 
ha firmado ya un acuerdo, por 
el cual, la firma Hawker Sid- 
deley, vende a Roll-Royce el 
otro 50 por 100 restante del ca- 
pital de la BSA. por algo más 
de 26,5 millones de libras es- 
terlinas, 

De este modo, Rolls-Royce 
se convierte en la segunda em- 
presa mundial de motores de 
aviación pudiendo competir, en 
adelante, con los dos colosos 
norteamericanos Pratt and 
Whitney y General Electric y 
alcanzar un volumen de produc. 
ción análogo, 


SUECIA 


Avión polivalente sueco 


de Mach 2. 


El primer prototipo del avión 
sueco <«Saab- 37» «Viggen» 
-—uno de los siete que serán 
construidos antes de comenzar 
la producción en serie--se está 
terminando en la actualidad en 
las fábricas de Saab en Linkó- 
ping y será probado: en vuelo a 
principios del año entrante. El 
«Viggen» constituye la plata- 
forma volante standard, de lo 
que se conoce con el nombre de 
Sistemas de Armas 37, y ha 
sido diseñado como avión para 
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múltiples aplicaciones en la ga- 
ma de velocidades superior a 
Mach 2 adaptable para misio- 
nes de ataque terrestre, recono- 
cimiento y Caza. 

La. primera versión de ataque 
terrestre y caza se espera que 
entrará en servicio en las Fuer- 
zas Aéreas Suecas en 1971. El 
sistema «Viggen», para múlti- 
ples aplicaciones —el mayor pro- 
yecto de defensa emprendido 
por Suecia hasta la fecha—, es 
tá intencionado para sustituir 
eventualmente a todos los tipos 
existentes de aviones militares 
de Suecia y se planea extender 
la producción hasta la década 
de 1980. El trabajo final de 
diseño comenzó en 1963, des- 
pués de haber estudiado unos 
200 proyectos diferentes en un 
período de diez años, 


está experimentando en 
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El «Viggen» tiene «STOL» 
performance—despegue y ate: 
rrizaje en menos de 500 me- 
tros—mediante el empleo de 
una configuración aerodinámica 
muy avanzada, con alas de mo- 
rro y plano principal de susten- 
tación en delta, además de in- 
versor de empuje. Está acciona- 
do por una versión desarrollada 
en Suecia del motor Pratt 8 
Whitney, de flujo derivado con 
cámara de combustión ulterior 
combinando una gran fuerza de 
propulsión, de aproximadamen- 
te 12.000 kilogramos, con una 
buena economía de combustible 
en las operaciones a baja altu- 
ra. El motor está siendo cons- 
truído por la Svenska Flygmo- 
tor de Trollháttan. 

Una característica especial del 
avión es el equipo electrónico 
y de navegación muy avanzado, 
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que incluye el computador di- 
vital desarrollado por Saab. Se 
han introducido nuevos concep- 
tos para la presentación al plo” 
to de los datos de vuelo y de 
radar. Comprenden un indica- 
dor central de radar y una unt- 
dad que muestra los datos a la 
altura de la vista con simbolos 
ópticos sobre varios datos de 
vuclo y de armas delante de los 
ojos del piloto. 

Con el fin de poder llevar a 
cabo sus muchas mis ones alter- 
nativas, el «Viggen» para di- 
versas aplicaciones ha sido di- 
señado para llevar diferentes 
tipos de armamento. Puede lle- 
var una variedad de misiles atre- 
aire y airetierra, cohetes de 
caza y ataque, bombas, minas 
y un cañón externo de 30 mi- 
límetros, 





Bajo el plano de un bombardero B-52 puede verse un extraño vehículo stn alas que se 


California con maras conseguir la futura nave espacial. 
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AVIACION CIVIL 


Número 313 - Diciembre 1966 





Maqueta a tamaño natural del L-2.0 


triunfar en la competición para c 


GIBRALTAR 


¿Aerodeslizadores para romper 
el bloqueo? 


La revista británica «Flight», 
del 17 de noviembre pasado, 
afirma que España tiene blo- 
queada la frontera terrestre de 
Gibraltar, de lo que se deriva 
una escasez de mano de obra en 
la Colonia. En consecuencia— 
prosigue la revista—, la Com- 
pañía inglesa BHC está en ne- 
gociaciones con la Compañía 
marroquí de Expansión Turís 


tica y Comercial (COMET), 


supersónico, 


que pueden cristalizar en el ma. 
yor contrato conocido de com- 
pra de aerodeslizadores, por un 
valor aproximado de 4 millones 
de libras, con el fin de hacer 
cruzar el Estrecho, diariamente, 
a obreros marroquíes, 

Los bancos británicos que 
Operan en Tánger incrementa- 
rán el capital de 1 millón de 
libras que tiene disponible la 
COMET y el resto será finan- 
ciado a través de Westland 
Charters, 

El año próximo podrían ser 
entregados dos SR.N6 y en 
1969 dos SR.N4. 
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onsegutr el avión norteamericano de 


00, prototipo con el que la casa Lockheed trata de 


transporte 


Esta solución—según 
<«Flight»—puede resultar facti- 
ble económicamente, desde el 
punto de vista marroquí y anu- 
lar la escasez de mano de obra 
y la amenaza de cortar la co- 
rriente diaria de trabajadores 
españoles, 


INTERNACIONAL 


La IATA ante los satélites 
y plataformas marítimas. 


La TATA considera que con 
3 Ó 4 satélites sincrónicos co!o- 
cados sobre el ecuador que sigan 
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el movimiento de rotación de la 
tierra y que cada uno de los 
cuales abarque el 42 por 100 de 
su superficie, se tienen grandes 
posibilidades de satisfacer el 
imperativo aeronáutico de dis- 
poner de un sistema seguro de 
comunicaciones de gran alcan- 
ce, inmune a las anomalías de 
la propagación, a las interferen- 
cias atmosféricas y a los ruidos 
estáticos, La industria. aeronáu- 
tica, la de aparatos electrónicos 
. para la aviación y la del trans- 
porte aéreo, realzan grandes 
esfuerzos para emplazar una red 
de satélites de este tipo y se está 
a punto de disponer de los apa- 
ratos VHE de a bordo corres- 
pondientes. Durante algún tiem- 
po, este equipo complementará 
al equipo de. comun '1ciones de 
alta frecuencia que evan ac 
tualmente los aviones para las 
comunicaciones a gran distancia, 
pero se cree que con el tiempo 
serán sustituidos por las comu- 
nicaciones VHF por satélite y 
la HF tenderá a disminuir e des- 
aparecerá. La IATA vigila cui- 
dadosamente el desarrollo de es- 
tos interesantes acontecimientos, 


La utilización de los satélites 
para la determinación de distan- 
cias, para fijar la posición de 
una aeronave y para vigilar el 
tráfico en las regiones. oceáni- 
cas, es técnicamente posible y 
probablemente se conseguirá 
unos pocos años después de ini 
ciada su utilización en el cam 
po de las comunicaciones, 


Los satélites tienen un com 
petidor en las islas artificiales o 
plataformas océamicas, Tras 
considerables trabajos de inves- 
tigación llevados a cabo en el 
Reino Unido, se ha presentado 
una propuesta para colocar cua. 
tro o cinco plataformas en el 
Atlántico septentrional, dotadas 
del correspondiente personal, y 
comunicadas entre sí y con los 
centros de control océanicos rae- 
diante un cable submarino, y 
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equipadas con aparatos VHE, 
ayudas normales de corto alcan- 
ce y radar secundario de vigi- 
lancia, Estas plataformas am- 
pliarían el alcance actual de las 
comunicaciones VHE del At- 
lántico septentrional, aunque 
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Puente aéreo Cuba-Miami. 


El pasado día 1 de diciembre 
se cumplió el primer aniversario 
del establecimiento de un puen- 
te aéreo entre Cuba y Miami. 





Un piloto soviético recibe instrucciones en la cabina del 
IL-62, nuevo avión soviético, capaz para 186 pasajeros, 
que entrará en servicio la próxima primavera en la. línea 
Moscú-Montreal. La fotografía superior muestra su silueta. 


inevitablemente quedaria alguna 
zona muerta. El interés que 
puedan revestir podrán determi- 
narse únicamente mediante un 
análisis de la relación entre los 
beneficios y los gastos corres- 
pondientes, 
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Durante dicho tiempo los avio- 
nes de la Pan American Áir- 
ways han realizado más de 
500 vuelos, llevando a territo- 
rio norteamericano alrededor de 
45.000 refugiados, de cuyo nú- 
mero, la mayor parte ha conse- 
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guido trabajo en los Estados 
Unidos, 


El tráfico aéreo en 1965. 


El tráfico mundial regular, 
tanto interior como internacio- 


Cápsula en forma de disco que 


será lanzada a 40 kilómetro 


un total de 177 millones de pa- 
sajeros, que representan 199.000 
millones de pasajeros-kilómetros 
y un aumento del 16,4 por cien. 
to, que es el mismo aumento 
registrado en 1964, El coeficien- 
te de carga medio aumentó un 





contiene un paracaídas y que 
s de altura, donde el paracaídas 


quedará libre con el fín de observar su comportamiento en 
la atmósfera rarificada, 


nal, experimentó en 1965 un 
buen ritmo de aumento. Las ci- 
fras confeccionadas por la 
OACI indican que las líneas 


aéreas regulares transportaron 


0,3 por 100, para ascender al 
36,2 por 100. El tráfico de mer- 
cancías aumentó el 26,8 por 
100, frente al 19,9 por 100 de 
1964, y el tráfico postal aumen- 
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tó el 20,9 por 100, frente al 
5,8 por 100 en 1964. El trá- 
fico interior e internacional, 
calculado en. toneladas-kilóme- 
tros, aumentó el 18,7 por 100 
para ascender a 23.480 millones 
de toneladas-kilómetros, frente 
al aumento del 16,6 por 100 ex- 
perimentado el año anterior. 


El tráfico regular internacio- 
nal siguió aumentando a un 
ritmo ligeramente superior al 
del tráfico interior, como ha 
currido durante muchos años. 
En total, el tráfico regular in- 
ternaciona! se incrementó el 
20,4 por 100 en 1965 para sí- 
tuarse en 11.530 millones de 
toneladas-kilómetros, frente al 
aumento del 17,2 por 100 expe- 
rimentado por el tráfico regular 
interior, 


Con estos porcentajes más 
elevados de aumento, el tráfico 
internacional supuso una mayor 
proporción del tráfico regular 
mundial. La proporción es aho- 
ra del 49,1 por 100 para los pa- 
sajeros, mercancías y postal 
combinados; del 44,7 por 100 
para el tráfico de pasajeros; del 
57,3 por 100 para el tráfico de 
mercancias; y del 61,8 por 100 
para el correo. 


Pasemos ahora a los volúme- 
nes reales de tráfico en 1965. 
Primeramente, en las rutas in- 
ternacionales, se transportaron 
44 millones de pasajeros y se 
realizaron 89.000 millones de 
pasajeros-kilómetros. El tráfico 
mundial regular de mercancías 
ascendió a 2.850 millones de to- 
neladas-kilómetros, y el tráfico 
postal a 680 millones, 


Finalmente, he aquí el tráfico 
transportado: por los servicios 
regulares interiores. En 1963 se 
transportaron 133 millones de 
pasajeros; se realizaron 110.000 
millones de pasajeros-kilóme- 
tros; 2.120 millones de tonela- 
das-kilómetros de mercancías; y 
420 millones de toneladas-kiló- 
metros de correo. 
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COMUNISMO Y ESTRATEGIA AEROESPACIAL 
EN LA U.R.S.S. 


Ci y disuasión sen aspectos eternos 
de la confrontación de las sociedades huma- 
nas. Si la primera, en su forma violenta, se 
refiere solamente a la doctrina, la estrategia 
y la táctica militares; la segunda, en cambio, 
añade a la eficacia supuesta de los medios 
de destrucción la creencia que tiene el adver- 
sario de su empleo como reacción frente a 


una “operación” determinada. Esta eficacia, 


que proviene de la introducción de los vecto- 
res aeroespaciales nucleares, cada vez mayor, 
hace que la disuasión tenga, en razón de los 
riesgos corridos, cada vez más importancia y, 
en consecuencia, lo político y lo militar se 
mezclen cada vez más intimamente, como es 
posible constatar por la lectura de la Prensa 
cotidiana. 


Si, en Occidente, para no citar más que 
algunos de los ejemplos más salientes, el 
cambio de concepto estratégico de los Esta- 
dos Unidos de Norteamérica, las disensiones 
entre los pertenecientes a la Alianza Atlán- 
tica, la constitución de fuerzas nucleares na- 
cionales en Europa, ilustran esta interpreta- 
ción y muestran profundas dificultades de 
adaptación, el bloque oriental donde, sin em- 
bargo, fundamentalmente, lo político y lo 
militar están estrechamente ligados, no ha 
estado totalmente exento de crisis arrastra- 
das por el desarrollo en número y calidad, 
de los sistemas de armas atómicas aeroespa- 
ciales. 


Ll curopeismo de Stalw. 


El mismo móvil ha inspirado la política 
exterior de Pedro el Grande que la de Stalin : 
la atracción de Europa. Quienquiera que trate 
de estudiar la historia de estos dos hombres 
de Estado, sin tener presente esta misma 
atracción apasionada, no podrá comprender 


Por el Teniente Coronel L. PERRET 
(De Forces Aeriennes Francaises.) 


la impaciencia feroz e inhumana con la cual 
el primero hizo edificar Petersburgo (hoy 
Leningrado) y las reticencias del segundo en 
empeñárse en Yalta en un estatuto def initivo 
de ciertos países europeos... : y 


El objetivo de los “pulmones libres de: 
hielo” del Zar fué aleanzado en un grado ja-* 
más igualado en la historia rusa por el dic- 
tador. Para lograrlo no reculó ante ningún 
ardid político, ante ningún subterfugio, ante 
ninguna experiencia susceptible de preparar 
sus fuerzas armadas para el conflicto que 
inexorablemente tenía que enfrentarle con. 
su potente rival, el III Reich. En particular, 
en el dominio aéreo, las ideas de Douhet 
fueron cuidadosamente” estudiadas desde 
1925, y... adoptadas. Efectivamente, para 
alcanzar el territorio alemán, la U. R. S. S. 
tenía necesidad de aviones de relativamente 
gran radio de acción. También, desde 1930 
2 1936, hajo el impulso del Mariscal Touk- 
hatchevski, la concepción estratégica se basó 
sobre la utilización de bombarderos y de apa- 
ratos de transporte cuatrimotores (“TB-6” 
y “TB-7”); la explotación posterior de los 
bombardeos estaría efectuada en un princi- 
pio por medio de tropas paracaidistas, des- 
pués por grandes unidades mecanizadas y 
blindadas. Las maniobras de Ukrania de 
1933-36, a las cuales fueron invitados los 
agregados militares extranjeros, constituye- 
ron, ya muy lejana, la más importante de- 
mostración de fuerzas paracaidistas ante la 
guerra 1939-45. 


Sin embargo, las enseñanzas de la guerra 
en España dan una visión en relieve de la 
importancia del empleo de la Aviación como 
complemento y prolongación de la Artillería, 
así como de la necesidad de efectuar una in- 
terdicción lo mayor posible del cielo propio 
a los aviones enemigos por encima del cam- 


1099 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


po de batalla. Stalin, lo mismo que Hítler, 
orientan, pues, su Aviación y su industria 
aeronáutica hacia la cooperación por medio 
del apoyo inmediato y hacia los tipos de caza 
de radio de acción relativamente corto, En 
la U, R. S. S., el desarrollo de los cuatrimo- 
tores fué detenido, la producción fuertemen- 
te reducida y los esfuerzos se concentraron 
sobre los tipos de caza y aviones de asalto 
(ataque al suelo). Las purgas de 1936 y 1938 
no perdonaron en absoluto a los innovado- 
res, culpables de haberse equivocado. 


La conducción de la guerra sobre el frente 
oriental confirmó a los soviéticos en su Opi- 
nión sobre la doctrina del empleo del Arma 
Aérea, tanto más cuanto que los anglosajo- 
nes se encargaron del bombardeo estratégico 
del territorio alemán; las fuerzas aéreas, 
esencialmente bajo la forma de una “fron- 
tovalla aviatoria” (aviación del frente), de- 
bía quedar durante quince años constituyendo 
la componente aérea del conjunto de las di- 
ferentes fuerzas terrestres, 


La explotación de los acuerdos de Yalta, 
es decir, la constitución de un glacis europeo 
de Gobiernos comunistas fué conducida con 
una maestría política perfecta, apoyada so- 
bre dos elementos de naturaleza diferente; de 
una parte, la incapacidad de los norteamerj- 
canos y de los ingleses para poder practicar 
una oposición eficaz, y de otra parte la pre- 
sencia del Ejército rojo. Si los Estados Uni- 
dos de Norteamérica, “esclavos” de su avan- 
ce atómico y de los éxitos que les proporcio- 
naron sus *B-17” y “B-29” hicieron del 
Mando Aéreo Estratégico la garantía del or- 
den internacional, la U, R. S S., limitando 
el papel de su Ejército al de una espantosa 
amenaza capaz de mantener a Europa en 
rehen, pero a base de no ser utilizado más 
que en caso de absoluta necesidad y sin arries- 
gar nada. Efectivamente, no fué utilizado 
más que una sola vez, y esa vez no lo fué 
por Stalin, sino por Khrouchtchey, en 1956, 
contra Hungría. 


En América, lo militar dominaba la polí- 
tica y en cierta medida. la paralizaba; en Ru- 
sía, lo militar quedaba siendo el instrumento 
de una determinada política. Stalin, a la in- 
versa de la administración Truman y de la 
de Eisenhower, refutó toda doctrina militar 
basada en un predominio cualquiera conce- 
dido al Arma Aérea (1). Sin tener en cuenta 
para nada las experiencias anglosajonas de 
bombardeo en Europa y en el Pacífico, él 
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fomentó la “canonización” del empleo com- 
binado de fuerzas armadas centralizado en 
las fuerzas blindadas. También se conten- 
tó con el bombardero medio cuatrimotor 
“¿TU-4”, copia mejorada del “B-20” ameri- 
cano. El papel del bombardero estaba ligado 
al éxito de las fuerzas terrestres del frente 
de batalla; atacar los objetivos más lejanos 
cuya destrucción pudiese facilitar la decisión 
de los combates en el suelo (2 ). 


Una tal fuerza, esencialmente terrestre, 
perfectamente adaptada a una campaña euro- 
pea, representaba, por otra parte, el mejor 
instrumento militar para su política. Pero 
esa no era la única razón, en modo alguno. 
Por lo pronto, esas fuerzas convencionales 
tenían el innegable mérito de que existían, 
y además, el de ser al menos, por lo pronto, 
poco costosas; el material era bastante sim- 
ple, rústico y robusto; el personal poco exi- 
gente y pagado en parte por el país ocupado. 
Además, aunque la Unión Soviética de los 
años 1945-55 hubiera deseado un instrumen- 
to de naturaleza diferente, no lo hubiera po- 
dido crear; sus investigaciones atómicas no 
habían pasado del estado de laboratorio y en- 
sayos; las fábricas electrónicas concentradas 
en Leningrado habían sido aniquiladas; sus 
astilleros habían sido destruídos o desorgani- 
zados; la producción de armamento había, 
en 1945, concentrado sus esfuerzos sobre los 
aviones tácticos, los carros y la artillería, 
desde casi diez años; en fin, la reconstitución 
de centros de investigación fundamental y 
aplicada, la restauración de los daños de gue- 
rra y el desarrollo de la industria pesada eran 
tareas prioritarias para el Gobierno. Stalin 
supo, incluso, aprovecharse y explotar polí- 
ticamente esta inferioridad militar; la Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas se puso 
a la cabeza de un movimiento mundial en fa- 
vor de desterrar el armamento atómico-—que 
ella no poseía todavía-—y en favor de la paz 
(cualquier guerra total hubiera sido ganada 
por los Estados Unidos de Norteamérica). 
El acusó por medio de la voz de toda la pren- 


(1) Nota de RevISTA DE AERONÁUTICA y ASTRO- 
NÁUTICA.—Esto nos parece una opinión propia y exclu- 
siva del autor de este artículo, militar de Tierra y muy 
inclinada en favor de un tipo determinado de tropas de 
superficie; las fuerzas blindadas ... 


(2) Nota de RevIsTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRO- 
NÁUTICA. —No puede darse una ausencia más completa 
de todo concepto estratégico profundo, ajeno al interés 
de los Mandos terrestres, pero importantísimo para el 
interés superior de los conductores de la guerra. 
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sa comunista a los “imperialistas americanos” 
de establecer su hegemonía sobre el mundo 
estableciendo “un rosario de bases estratégi- 
cas, que amenazaban cada capital con un 
Hiroshima”. 


Hipertrofiando los peligros en sí, del desen- 
cadenamiento de un ataque atómico iniciado 
por los Estados Unidos, contribuía Stalin a 
hacer dudosa la política seguida por la Casa 
Blanca, que no tenía a su disposición más 
que el todo —es decir, el holocausto en que 
habría ensombrecido a Europa, tenida como 
en rehenes por la amenaza del Ejército so- 
viético— o nada. No se puso jamás en el 
caso de que el S. A. C. (Mando Aéreo Estra- 
tégico Norteamericano), tuviera que verse 
forzado a intervenir. ¿Qué país ha dispuesto 
jamás a través de la historia de un margen 
de potencia militar tan importante sobre los 
demás como los Estados Unidos de Norte- 
américa, después de Hiroshima y Nagasaki, 
concediéndole al mismo tiempo a sus prin- 
eS rivales una considerable extensión de 
influencia 


Sin embargo, Stalin no descuidaba ningún 
esfuerzo de investigación sobre las armas nue- 
vas; la primera explosión de una bomba ató- 
mica de tipo “A” por parte de los soviets tuvo 
lugar en 1949, y de una tipo nuclear, o sea, 

H” se verificó en menos de diez meses des- 
pués de su muerte ocurrida en marzo de 1953; 
el primer crucero de 15.000 toneladas (“Sver- 
lov”) entró en astilleros en 1951; entre 1949 
y 1952, el reenvío a Alemania de unos 4.000 
especialistas “ingenieros” del centro de Pee- 
nemunde, que habían sido obligados (como 
contribución de guerra) a ir a trabajar a la 
U. R. S. S. indicaba que los soviéticos eran 
ya capaces de llevar a buen fin sus propios 
programas sin ayuda exterior. Pero ninguna 
construcción en serie, ninguna modificación 
tuvo lugar viviendo el dictador georgiano. 


Lo que deseaba Stalín, manteniendo fuer- 
zas convencionales importantes, en Europa 
Oriental y Central, en Bielorrusia, Ukrania 
v en las Repúblicas Bálticas, era mantener 
una presión sobre los países limítrofes, des- 
tinada a facilitar por el solo efecto de la 
amenaza de emplear el “rulo ruso-soviético” 
el advenimiento de un gobierno pro=soviético, 
a favor de una situación revolucionaria más 
o menos artificialmente creada y decidida. 
El no concebía el ataque deliberado, que com- 
portaría demasiados riesgos militares y po- 
líticos. Checoslovaquia, que se asignó en 1948 
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un gobierno comunista, vino a representar 
la última adquisición estalinista, Berlín, sal- 
vado gracias al “puente aéreo”, Grecia, donde 
la rebelión tuvo que cesar. Finlandia sustraí- 
da al proceso de satelización por la deter- 
minación de su pueblo y la ayuda americana 
para el arreglo de sus indemnizaciones de 
guerra, Austria, en la que los partidos sim- 
patizantes eran demasiado débiles en número, 
fueron amargos fracasos para el ex-semi- 
narista de Gor. 


El mundo Atlántico había por otra parte 
sentido el peligro y se había organizado: hajo 
el patronazgo de los Estados Unidos de 
Norteamérica el Plan Marshall se proponía 
poner término al marasmo económico, que 
resultaba tan favorable al posible desarrollo 
del comunismo; los planes de la ayuda mi- 
litar y la O. T. A. N. (para nosotros en 
español NATO) se esforzaron en levantar 
una barrera armada ante las ambiciones del 
gigante ruso. 

Las posiciones se fijaron en Europa: cual- 
auier nueva iniciativa de Stalín peligraba de 
desembocar en un fracaso arrastrando a una 
guerra en la que el propio destino de la 
UL. R.S. S. hubiera entrado en juego. 


Frente a aquella voluntad occidental, Sta- 
lín tuvo dos reacciones : la una de defensa, la 
otra de diversión. Para no venir a quedar 
en inferioridad con respecto a los Estados 
Unidos sobre el plan económico y para sus- 
traer ciertas repúblicas democráticas a la nos- 
talgia del Plan Marshall, que había sido 
propuesto no solo a las naciones europeas 
sino a todos los países del viejo Continente 
incluida la propia Unión Soviética, Stalin 
organizó un plan de ayudas mutuas entre 
los países del Este de modo que los hiciese 
independientes. Este plan estuvo en gran par- 
te basado sobre los acuerdos bilaterales, acor- 
dados entre 1930 y 1953, donde la U. R. $. 5. 
era siempre uno de los compañeros en ese 
juego o pareja de baile. Para no quedarse 
tampoco atrás sobre el plan militar y dar 
una responsabilidad común al conjunto de 
los países satélites suyos en Europa, lanzó 
personalmente los fundamentos del Pacto 
de Varsovia. 

Simultáneamente hizo una tentativa para 
obligar a irse a los Estados Unidos de Euro- 
pa; desencadenó la guerra de Corea en 1950. 
Eso constituyó “un fracaso”, pues bien es 
verdad que la Corea del Norte pasó defini- 
tivamente al control del bloque comunista, 
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también es cierto que la influencia de Moscú 
tué limitada al paralelo 38' y que aquella 
agresión afirmó la determinación occidental 
de cooperación en el seno de la NATO. 


Stalin había cimentado la unión del mundo 
libre, la Europa Occidental se transformaba 
en un inatacable bastión; la política exterior 
de Stalín no disponía ya de ninguna latitud 
más... El instrumento militar mismo, corría 
riesgo de ser sobrepasado, puesto que desde 
1953 la NATO había decidido introducir en 
el empleo de sus fuerzas el empleo de la bom- 
ba atómica táctica. Desde el momento que los 
Estados Unidos de Norteamérica tomaba 
conciencia de la necesidad de adaptar política 
y estrategia a su concepción del orden mun- 
dial, ni la política, ni la estrategia de Stalín 
seguía conviniéndole a la U. R. S. S. del 
año 1953. La acción política directa, que en- 
contraba por todas partes la oposición de los 
Estados Unidos, debía en adelante chocar 
con toda la gama de fuerzas americanas cual- 
«quiera que fuesen sus posiciones geográticas, 
y la estrategia correspondiente no podía 
apoyarse únicamente sobre fuerzas conven- 
cionales y continentales, por muy importantes 
que ellas fuesen. 


El extremismo de Malenkov. 


Desde 1950, alumbró la idea de que el 
gobierno soviético podía disponer sin tardar, 
dle los medios de poner fin a la amenaza uni- 
lateral rue el S, A. C. (Mando Aéreo Estraté- 
gico) hacía cernirse sobre la U, R. S. S. y po- 
dían los Soviets promover una nueva estrate- 
gía que rebasaha claramente el cuadro euro- 
peo para extenderse por el mundo, facilitaría 
una: renovación de la política staliniana. No 
obstante una doble corriente de resistencia 
bloqueó toda iniciativa en tal sentido. La una 
venía del “cuerpo de los Mariscales”, la otra 
del propio Stalín. Los Mariscales no se 
resclvían, ni a sacrificar el ejército que 
había sido el elemento de su gloria, incluso 
aunque este Ejército no se siguiese llamando 
“rojo” sino “soviético”. ni a considerar otra 
forma de guerra que aquella que ellos cono- 
cían y para la cual continuaban entrenando 
a sus tropas. La otra provenía del aferra- 
miento de Stalín, a su concepción de una po- 
lítica exterior, casi exclusivamente vuelta 
hacia la Europa Occidental. Se hallaba per- 
suadido de que el movimiento de “debilidad” 
americana que él había pulsado en Yalta, se 
reproduciría y que el armamento atómico 
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(que a su parecer debía continuar siendo pa- 
trimonio de los Estados Unidos durante bas- 
tantes años, debido al coste de fabricación), 
Jamás sería empleado contra la UR. S. $. 
Por cuya razón, no admitía que el rendimien- 
to político-militar de las fuerzas armadas he- 
redadas de la guerra pudiese haberse vuelto 
muv débil. 


Una modesta concesión fué, sin embargo, 
arrancada al viejo dictador algunos meses 
antes de su muerte; el llamamiento de Joukov 
como Ministro de la Defensa, para poder em- 
prender un comienzo de reforma del Ejér- 
cito ... 


A la muerte de Stalin surgió un jefe: Ma- 
lenkov. No fué por casualidad por lo que 
el más joven de la docena de miembros más 
mfluyentes del partido tomase la dirección 
de la reforma de la política exterior y del 
Ejército. Malenkov había sido, durante las 
hostilidades de 1941-45, uno de los siete 
miembros del GOKO (Comité restrineido 
encargado de la dirección de la guerra). Res- 
ponsable en particular de la producción de 
los aparatos de combate y del abastecimiento 
del material aeronáutico para las Fuerzas 
Aéreas, se interesaba por los aviones extran- 
jeros, por las “V-1” vw las “V-2” alemanas 
v por la guerra aérea. Llegó a tomar con- 
ciencia, mucho más que sus colegas, de las 
posibilidades de movimiento y agilidad de 
empleo de la Aviación. Por otra parte, ha- 
biendo vivido a la sombra de Stalin, a lo que 
debía una ascensión particularmente rápida, 
por haber tenido en su mano el “fichero” del 
personal del Partido, sabía perfectamente 
que una vez desaparecido “el amo” nadie 
podría mantener los pueblos de la U, R. S. S, 
en el régimen del terror, de opresión y casi 
misería, necesario para alcanzar los grandio- 
sos objetivos de los primeros planes quin- 
quienales de la post-guerra. 

Su plan era lógico; envuelto en una si- 
tuación económica improlongable para un 
país en el cual los objetivos económicos a 
medio y largo plazo no debían ser modifica- 
dos, los créditos necesarios para una eleya- 
ción del nivel de vida no podían salir más que 
de una reducción del presupuesto de las fuer- 
zas armadas. El Gchierno americano, por 
aquella época, anunciaba que, gracias a la 
eficacia del armamento atómico, los presu- 
Puestos militares de 1954 y 1955 acusarían 
una disminución de un 8 y un 13 por 100 con 
relación al de 1953. Sin embargo, la posibili- 
dad de construir vectores nucleares capaces de 
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traer en jaque al principal iniciador de un 
“envolvimiento por la espalda” (“roll-back”), 
o sea a los Estados Unidos, existía en la 
Unión Soviética. 


De ahí su programa, que rompía radical- 
mente con el pasado: “coexistencia pacífica 
con el mundo capitalista”, para poder efec- 
tuar las modificaciones interiores sin riesgos; 
simplificación del régimen burocrático y sua- 
vización de la actividad policíaca para ganar 
la confianza de los pueblos de la Unión; re- 
ducción de las fuerzas armadas soviéticas, 
procediendo a la construcción de “grandes 
misiles cohete”, submarinos lanzadores «le 
ingenios y aviones de bombardeo estratégico 
a reacción, para formar una fuerza económi- 
ca susceptible de preservar las conquistas es- 
..linianas, : 


A fin de probar la buena voluntad del 
nuevo Gobierno, se prepara, de acuerdo con 
los Estados Unidos y con la Gran Bretaña 
y Francia, el tratado de paz sobre Austria, 
que su sucesor no pudo dejar de firmar algu- 
nos meses después de la “revolución” de fe- 
brero de 1935. 


- Coexistencia pacífica en el exterior, me- 
joramiento del nivel de vida en lo interior y 
transformación de las fuerzas armadas, vino 
a representar el mejor método de asegurar 
la difícil sucesión de Stalin y de preparar el 
porvenir. El armamento que permitía traer 
en jaque a los Estados Unidos de la manera 
más eficaz y ¿menós costosa era el misil inter- 
continental, ayudado en su acción por el sub- 
marino oceánico y por el bombardero pesado 
tetra-reactor. Un vigor nuevo fué insuflado 
a la industria aeroespacial, que debía valerle 
a la U. R. S. S. sus éxitos posteriores en 
matería de lanzamiento de satélites artificia- 
les. En efecto, no disponiendo casi nada más 
que de su territorio nacional, como base de 
lanzamiento de ataques, la Unión Soviética 
tuvo que desarrollar propulsores de enorme 
potencia: motores-cohete, reactores, turbo- 
propulsores, 


_ La Prensa militar cambió de tono y se 
interesó en las operaciones sobre las reta- 
guardias alejadas del adversario, e incluso 
en los caracteres independientes de ciertas 
operaciones aéreas. La acción estratégica se 
enfocó en nrimer lugar sobre los objetivos 
militares, bases del S. A. C. (Mando Estra- 
tégico Aéreo Norteamericano), portaviones 
y complementariamente los centros de la in- 
dustria militar y de las comunicaciones (Co- 
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ronel Denissov, 1953). “Para permitir a las 
unidades ganar el combate, parece necesario 
aniquilar el potencial económico del adver- 
sario” (Coronel Mariganov, noviembre de 
1953). En enero de 1935, en un artículo del 
periódico “El Pensamiento Militar”, se re- 
conocía que las fuerzas terrestres y navales 
“no pueden operar si la aviación no posee la 
supremacía aérea”, y que esta superioridad 
no puede ser lograda más que por el empleo 
aéreo a fondo y los ataques sobre las áreas 
de los despegues adversarios (aeródromos y 
plataformas), acciones que, examinadas en 
su conjunto, constituyen una operación inde- 
pendiente de las fuerzas aéreas”. 


El Ejército, tomando el aspecto de tna 
fuerza de disuasión, venía a hacerse más téc- 
nico y menos político. El retroceso de la in- 
fluencia política de los miembros militares se 
acusó por la diferencia del porcentaje de los 
miembros militares con relación al conjunto 
de los que formaron el Comité Central: En 
el XIX Congreso (1952) el porcentaje, de 
militares era de 11 por 100; en el XX Con- 
greso (1956) era solamente del 7,8 por 100; 
con Khrouchtchev subió a 9,5 por 100 en el 
Congreso de 1961. 


Los conceptos de la administración abso- 
luta del empleo combinado de las fuerzas ar- 
madas y del campo de batalla únicamente 
europeo fueron definitivamente devueltas al 
pasado; ¿olvidadas? ... 


Malenkov, por su programa político-mili- 
tar, suscitó una doble oposición que debía 
terminar por abatirlo en febrero de 1966; la 
oposición de los estrategas y la dé los polí- 
ticos. Aunque sostenido por los miembros de 
la Academia Militar del Aire, Joukovski, no 
pudo vencer las reticencias del Mando Mili- 
tar, ni siquiera las del Ministro de la De- 
fensa, el Mariscal Joukow, al cual le repug- 
naba sacrificar las fuerzas armadas existen- 
tes, que él sabía conducir a la victoria, para 
sustituirlas por otras más técnicas, más redu- 
cidas, para las cuales había que volver a 
aprender su “manejo”. Oficiales eminentes 
daban por adelantado que, en plena lógica, 
no podía existir una fuerza estratégica ató- 
mica, por potente que fuese, capaz de garan- 
tizar la inmunidad del país contra un ataque 
nuclear; otros insistían sobre la amenaza nue- 
va representada por la introducción de un 
armamento atómico en las fuerzas europeas 


dela O, T.A.N, 


Una oposición mucho más grave, dirigida 
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por Khrouchtchev, primer secretario del Co- 
mité Central del Partido desde la muerte de 
Stalin, se alzó en el seno de la dirección del 
partido. Malenkov, adoptando con algunos 
años de retraso la misma política de disua- 
sión, basada sobre el solo bombardeo estra- 
tégico, que la de la administración Eisen- 
hower, limitaba a la U. R. S. S. a una estra- 
tegia de defensa igual a aquella que les ha- 
bía resultado tan mal a los americanos en- 
tre 1945 vw 1950, Muchos de sus colegas se 
dieron cuenta poco a poco de que esta nueva 
orientación iba a instaurar un mundo bipolar 
en equilibrio perfectamente estabilizado por 
dos antagonistas obligados a practicar polí- 
ticas exentas de amenaza “militar”. 


Ahora bien, todo factor de estabilidad in- 
ternacional es, por definición marxista, algo 
a rechazar en tanto que el comunismo no 
haya aplastado al capitalismo; el inmovilis- 
mo es el peor de los peligros exteriores e in- 
teriores para los discípulos ortodoxos del 
marxismo-leninismo. La posición de Malen- 
kov entrañaba un “revisionismo” inaceptable; 
era antidoctrinal. Malenkov y sus amigos se 
volvían “anti-marxistas”, “anti-partido”, co- 
mo sus adversarios los debieron llamar des- 
pués de su caída en febrero de 1965, 


El neoestalinismo de Khrouchtchev. 


Con Khrouchtchev, la concepción de una 
política defensiva únicamente, basada sobre 
una estrategia nuclear intercontinental de di- 
suasión, fué abandonada y la U. R. S. S. vol- 
vió, teniendo en cuenta sus posibilidades de 
vectores nuevos, a una política que compren- 
día, como en el pasado, a Europa en prenda 
o rehen. 


Ciertamente, el poner fin a la intolerable 
amenaza unilateral que pesaba sobre el terri- 
torio soviético seguía siendo el objetivo a al- 
canzar, pero el método de Malenkov, que 
volvía a abandonar la Alianza Atlántica, la 
iniciativa en Europa, comportaba un riesgo 
peligroso. La infidelidad a la estrategia peri- 
térica europea no había durado apenas dos 
años, y no había tenido tiempo de afectar 
profundamente la estructura de la reparti- 
ción de las fuerzas armadas estacionadas en 
Europa Central y Oriental. 

Si el programa espacial fué continuado y 
hasta ampliado, los de bombarderos pasados 
e ingenios estratégicos intercontinentales fue- 
ron reducidos en beneficio de los ingenios de 
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alcance medio, o dicho de otro modo, euro- 
peos. El pacto de Varsovia recibió un vigor 
nuevo; una media docena de aeródromos con 
pistas de 3.500 metros se pusieron en cons- 
trucción en los países satélites para facilitar 
las operaciones de los bombarderos medios. 
Rampas de ingenios tierra-aire comenzaron a 
instalarse en los alrededores de Berlín y des- 
pués en otras grandes ciudades de la Europa 
Oriental; rampas de ingenios de alcance me- 
dio dirigidos contra los países del Oeste euro- 
peo aparecieron en Bielorrusia y en Ukrania. 
La movilidad fué acentuada y el átomo poco 
a poco introducido en las fuerzas terrestres, 


Así, a partir de 1955, la U. R.S. S. re- 
chazó la moción de la disuasión “absoluta” 
que había introducido Malenkov, pero incor- 
poró los “misiles cohete” y reservó un sitio 
más importante a la Aviación en su aparato 
militar tradicional. “La mejor disuasión (es- 
cribía en 1956 un coronel del Estado Ma- 
yor de las Fuerzas Aéreas) es obligar al ad- 
versario a permanecer a la defensiva, tanto 
sobre el mar como en tierra firme, y en los 
aires y el espacio”. El empleo combinado de 
las fuerzas armadas se reafirmó, Por otra 
parte, el discurso del Mariscal Joukov en el 
XX Congreso del Partido era claro respecto 
de la nueva orientación. 


“Una guerra futura, si llega a desencade- 
narse, estará caracterizada por el empleo in- 
tensivo de las Fuerzas Aéreas y los misi- 
les...; sin embargo, reconocemos como prin- 
cipio que las armas más nuevas (compren- 
didas en ello las de destrucción masiva) no 
deben disminuir la importancia de las fuer- 
zas terrestres, navales y aéreas. Sin potentes 
fuerzas terrestres, sin un sostén aéreo estra- 
tégico (lejano y próximo), sin una Marina 
moderna y sin una cooperación mutua per- 
fectamente organizada entre todas esas fuer- 
zas, es imposible en una guerra actual obte- 
ner una conclusión satisfactoria... Pero la 
proporción de fuerzas aéreas y de defensa 
aérea se ha acrecentado considerablemente en 
nuestras fuerzas armadas. Por otra parte, el 
Ejército soviético ha sido completamente me- 
canizado y motorizado. Nuestras fuerzas ar- 
madas están hoy día equipadas con armas 
atómicas y termonucleares diversas, de cohe- 
tes y de ingenios de variados tipos, enten- 
diéndose comprendidos ingenios de gran al- 
cance.” 

Sin embargo, ni la superioridad aérea ni 
los ataques estratégicos estaban ya conside- 
rados como operaciones independientes. La 
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conquista de la superioridad aérea que impli- 
caba ataques no solamente sobre las bases 
aéreas, sino sobre “la industria aeronáutica, 
las refinerías, los medios de distribución del 
carburante, e incluso sobre las escuelas de 
aviación (Gran Enciclopedia soviética 1956) 
era una operación en la cual podían partici- 
par la artillería, la marina, las tropas aero- 
transportadas, comandos de fuerzas terres- 
tres (entiéndase una ofensiva terrestre), la 
subversión y la defensa anti-aérea. “La con- 
quista de la supremacía aérea tiene esencial- 
mente por objeto el crear unas condiciones 
favorables para las acciones de las fuerzas 
navales” (revista “El Pensamiento Militar”, 
año 1957). 


Si los soviets reconocían, en marzo del 
mismo año, con el Coronel lou Pehemianik, 
que los vectores aeroespaciales tenían una 
importancia estratégica esencial en una gue- 
rra moderna, porque “juegan un papel im- 
portante transportando un ataque inmediato 
y a menudo al comenzar un conflicto, arrui- 
nando así el potencial económico-militar”, 
el bombardeo estratégico sólo era un arma 
particularmente bien adaptada “a acciones 
combinadas de carácter indirecto”, en tanto 
que la aviación táctica sólo podía participar 
en “acciones combinadas directas” (apoyo 
directo en el campo de batalla terrestre). La 
Aviación estratégica, que la U. R. $. S. lla- 
maba “Aviación de largo radio de acción”, 
fué desde entonces rebautizada “aviación le- 
jana”, por oposición a la de acción próxima 
o directa “Aviación del frente”, la cual re- 
presentaba todavía casi el 60 por 100 de la 
potencia aérea soviética en 1960, 


Es conveniente resaltar, según la elección 
de los términos utilizados por el Coronel so- 
viético, que el papel de los vectores “estraté- 
gicos” es “importante”, pero no decisivo, y 
que no se trata de otra cosa que de arruinar 
“el potencial económico-militar”; es decir, 
como ulteriormente lo explicó el Mariscal 
Malinovski, “destruir las fuerzas armadas 
y todo lo que alimente la guerra”, pero ja- 
más los centros urbanos deliberadamente; 
restricción que no existía en la estrategia nor- 
teamericana. Para los soviéticos, una guerra 
total podía no ser nuclear, pero sí lo venía 
a ser, el empleo de las armas nucleares sería 
por fuerza “ilimitado”. Esta posición estra- 
tégica les conferirá, allá por el 1960, una 
gran elasticidad política con relación a los 
Estados Unidos, que se habían constreñido 
a la solución rotunda del “todo o nada”. 
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No obstante, la impulsión nueva dada por 
Malenkov trajo sus frutos; cuatro años des- 
pués de haber admitido en el XX Congreso 
del Partido (febrero de 1956) que “la gue- 
rra no es forzosamente inevitable”, para rea- 
firmar bien su aparente voluntad de coexis- 
tencia pacífica, el Gobierno soviético creó un 
Mando Estratégico de Ingenios (mayo 1960), 
subrayando así no solamente el éxito en la 
puesta a punto de los misiles-cohetes, sino 
incluso su creencia en la necesidad “de accio- 
nes estratégicas en la profundidad del terri- 
torio adversario, conducidas con medios que 
ofrecen la posibilidad de aniquilar los planes 
agresivos del enemigo llevando oportunamen- 
te sobre ese enemigo golpes aplastantes (dis- 
curso del Mariscal Malinovski en el XX :Con- 
greso del Partido). No obstante, los ingenios 
estratégicos intercontinentales (dedicados a 
los Estados Unidos de Norteamérica) con- 
tinuaban en número muy inferior a los de 
alcance medio que permitían mantener a Eu- 
ropa en rehen, de una manera nueva, sin 
necesitar efectivos tan importantes como 
en 1950. 


Sin embargo, este retorno a una concep- 
ción más staliniana de la estrategia, disimu- 
lada bajo el manto de la coexistencia pacífica, 
no solamente no le permitió a Khrouchtchev 
reemprender la iniciativa política, sino que 
incluso tuvo por consecuencia el precipitar la 
división del mundo comunista. 


Los Estados Unidos, poniendo en pie uni- 
dades tácticas adaptadas, combinando las po- 
sibilidades de sus fuerzas estratégicas, habían 
logrado un armazón de fuerza de interven- 
ción capaces de responder a cualquier provo- 
cación; el margen de juego de la U. R. IS. $. 
continuaba siendo escaso. En estas condicio- 
nes, tras algunos éxitos, como por ejemplo 
la intervención del Ejército soviético en Hun- 
gría en 1956 y el lanzamiento de un ultimá- 
tum a Londres y París para lograr la deten- 
ción de las operaciones emprendidas contra 
Egipto, Khroutchev sufrió severas pérdidas 
de prestigio desde 1958, Su ofensiva en Eu- 
ropa, por “reactivación” del viejo caballo de 
batalla. (Berlín), se salda con un fracaso. 
Después, cuando el asesinato del Rey del 
Irak, y ante la rápida reacción y la deter- 
minación de los americanos y los ingleses, 
renunció a establecer un control directo sobre 
el Medio Oriente. En fin, y sobre todo, el 
titubeo en lo de oponerse directamente a los 
Estados Unidos, que, aportando su apoyo al 
Mariscal Tchang-Kai-Tchek, impidieron a 
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Mao-Tse-Toung apoderarse de las islas Que- 
moy y Matsu. 


El fracaso del presidente de la República 
china marcó un cambio decisivo en el curso 
de las relaciones soviético-chinas, Las rela- 
ciones entre Pekín y Moscú se habían ido 
estropeando poco a poco desde la muerte de 
Stalin. La política de coexistencia pacífica 
practicada por la U, R. S, S, aprisionaba al 
“Gobierno revolucionario hermano” dentro 
de una argolla insoportable, puesto que no 
podía tener libertad de acción en su frontera 
con la India, ni en la ex-Indochina, ni tam- 
poco contra Formosa, sin molestar la polí- 
tica soviética, 


Khrouchtchev, consciente en principio de 
la necesidad de afirmar la preeminencia de 
Moscú para conservar la dirección incontes- 
table del campo socialista, tras recuperar la 
iniciativa en Europa y, en fin, evitar (preocu- 
pación compartida con el presidente Kenne- 
dy) la diseminación de las armas nucleares 
para guardar enteramente el monopolio del 
control de la guerra total, emprendió dos ope- 
raciones : la una, defensiva; la otra, ofensiva. 
La primera llevada de acuerdo con los Esta- 
dos Unidos de Norteamérica que desembocó 
en 1962 en el tratado limitado de interdic- 
ción de los ensayos atómicos; la segunda lle- 
vada paralelamente contra los Estados 
Unidos tuvo su punto culminante en octubre 
del mismo año; fué el asunto de los Misiles- 
Cohete en Cuba, que no ofreció ninguna 
ventaja a Khrouchtchev para una recupera- 
ción de prestigio a los ojos de Mao Tse- 
Toung aunque no provocó un estallido de 
la alianza Atlántica ni de la alianza inter- 
americana. 


Para el gobierno chino, el tratado fué 
considerado como un desafío, y la prisa con 
que Khrouchtchev había aceptado la retira- 
da de los ingenios de Cuba, apareció como 
el reflejo de un deseo de estabilidad, de 
“estatu quo”, incompatible con las miras del 
expansionismo revolucionario del gigante 
asiático, Pero quien dice estabilidad, dice 
traición al marxismo leninismo; por una 
cruel ironía de la suerte, los chinos repro- 
charon a Khrouchtchev lo mismo que este 
había reprochado a Malenkov. Lo cual ex- 
plica las calificaciones de “revisionista” y de 
“anti-partido” dirigidas ahora por los diri- 
gentes de Pekín a los de Moscú. Como en 
esta segunda mitad del siglo xx, la inde- 
pendencia política de un país no se puede 
expresar más que por la posesión de un ar- 
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mamento nuclear, la China acelera su pro- 
grama de experimentación. 


Desde entonces, los días de Khrouchtcher, 
que no había logrado éxitos por otra parte 
en sus “operaciones agrícolas”, como tam- 
poco en sus “operaciones de política exterior”, 
estaban contados; los éxitos espaciales que 
lograron, significaban solamente un paliativo 
que no bastaba. 


La prudencia de Brejnev, 


Khrouchtchev fué reemplazado en octubre 
de 1964, por Brejnev y Kossvguin; tal sus- 
titución no significó en absoluto un abandono 
del neoestalinismo. Fué mucho más un relevo 
de la psicología rusa que un simple proceso 
de revolución en palacio, En el espíritu del 
régimen lo mismo que del pueblo, existía 
una constante que se imponía más en la 
U. R. S, S, que en cualquier otro país; un 
jefe que fracasa no es un jefe. Todos los 
comandantes en jefe de los ejércitos que no 
supieron o no pudieron «ponerse a la inva- 
sión alemana de 1941 fueron reemplazados; 
Stalin permaneció siendo hasta casi 1950 el 
soviético más odiado y el más venerado, 
jamás había fracasado. Krouchev era cier- 
tamente querido, pero había tenido fraca- 
sos. Por ctra parte, el nuevo equipo diri- 
gente no le reprochó “sus especulaciones des- 
cabelladas”. 


Malenkof, abriendo la era de la coexisten- 
cia pacífica y adoptando una estrategia de 
disuasión anti U. S. A, había querido reno- 
var la política y la estrategia staliniana y ha- 
cerles saber claramente a los Estados Unidos 
que abandonaba toda veleidad de conquista 
europea. Krouchtchev a pesar de un reajuste 
de estrategia, fracasó en sus tentativas de 
reconquistar la iniciativa perdida después de 
Stalin y consumó la ruptura con la China. 


Sus sucesores están pues comprometidos 
en la vía difícil, situada a medio camino entre 
América y Asia, Un reacercamiento con los 
Estados Unidos era dogmáticamente imposi- 
ble, no solamente por razón de la pérdida 
dle crédito que ello significaría, en el Tercer 
mundo, sino todavía más debido a que sig- 
nificaba el abandono del sueño comunista 
de hegemonía mundial. Por otra parte abra- 
zando las brutales teorías chinas ellos arries- 
gaban el desencadenar una guerra total, que 
no aprovecharía eventualmente más que a los 
chinos y pondría en situación ruinosa el edi- 
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ficio laboriosamente edificado en el suelo 
ruso durante el curso de medio siglo de es- 
fuerzo, de violencia y privaciones. 


Los soviéticos, materialistas por excelen- 
cia, están obligados a tratar sus problemas 
de política exterior con la prudencia de los 
historiadores, atormentados por el miedo a 
la reacción popular y a la opinión mun- 
dial (Grecia, Berlín, Cuba, etc., etc. ), mien- 
tras que los Estados Unidos, religiosos por 
tradición, los tratan con la confianza de 
tecnócratas victoriosos. La diferencia es gran- 
de entre los americanos que, aprisionados por 
la técnica, se ven forzados a pensar en téc- 
micos; es decir, en términos de estrategia, y 
los soviéticos, donde la ideología, la doctrina, 
imponen opciones esencialmente políticas. 
Malenkov pensaba en estratega y era, por 
consiguiente, anti-partido. : 


Brejnev y Kossyguine no pueden dejar 
depender la seguridad y el destino de la 
Unión Soviética solamente de las fuerzas mi- 
litares, cuya superioridad podía ser pasajera 
y que de todos modos quedaba mal determi- 
nada. Conocen infinitamente mejor el ma- 
nejo de las armas utilizadas en guerra polí- 
tica y subversiva que la operación de los tales 
vectores nucleares: la orquestación de una 
campaña de denigración o la descomposición 
de una situación económica crítica son accio- 
nes bastante menos arriesgadas y mucho más 
familiares en sus desarrollos, e incluso su 
desemboque, que el lanzamiento simultáneo 
de medio millar de ingenios y de algunos 
cientos de submarinos y aviones de carga 
transportadas y radios de acción diversos. 


El riesgo de “una guerra militar total” 
sólo puede existir si la U. R. S. S. se en- 
cuentra directamente amenazada por su rival 
o cuando el territorio esté exento de la posi- 
bilidad de una represalia nuclear. Pero la 
libertad de acción nuclear no podrá apenas 
estar en manos de los soviéticos más que en 
el caso improbable de que los Estados Unidos 
se encontrasen, por una serie de dificultades 
económicas y políticas, sumergidos en un 
caos propicio a la aparición de una situación 
revolucionaria. En efecto, para los soviéti- 
cos, ganar una guerra es instalar (donde ellos 
lo deseen) un Gobierno cómunista O proco- 
munista. Para lograr eso, todas las presio- 
nes ideológicas, políticas, Subversivas, econó- 
micas, culturales, militares o paramilitares 
son susceptibles de ser utilizadas simultánea 
o alternativamente, siendo el objeto no el 
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adaptar el orden antiguo al orden comunista, 
sino reemplazar, por la destrucción, el orden 
antiguo por el orden comunista, 


En la gama de los medios de presión mi- 
litares, ninguno puede conferir a la Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas tanta 
fuerza potencial inmediatamente disponible 
en no importa qué punto del mundo, tanto 
prestigio, tanto “peso” diplomático y extra- 
diplomático, como los vectores aeroespacia- 
les del armamento nuclear, Pero éstos, si se 
trata de fronteras, de océanos, de montañas 
o de la profundidad del territorio adversario 
imponen una política mundial: las dificul- 
tades de Mescú, lo mismo que las de Wás- 
hington, son una consecuencia de su movili- 
dad, de su radio de acción y de la potencia 
de destrucción que transporten. La omnipre- 
sencia de dos grandes, directa o subyacente, 
en los asuntos internacionales, incluso en los 
más alejados o en los más mínimos, impone 
la necesidad de un control centralizado «el 
empleo de los medios de presión (o de disua- 
sión), entiéndase de combate; hoy día no 
importa cuál conflicto es nuclear, aunque se 
desarrolle en el fondo del Africa o del Asia, 
porque se sitúa en razón de las posibilidades 
de los vehículos, en un contexto nuclear. 


Esta centralización acarreada por la es- 
trategia es incompatible con la expresión de 
la voluntad gubernamental de los países que 
permaneciendo largo tiempo a la sombra de la 
Unión de Repúblicas Socialistas Soviéticas (0 
de los EE. UU.) han no sólo levantado las 
ruinas debidas a guerras civiles O interna- 
cionales, sino regenerado su economía. y, en 
consecuencia, recobrado su “sentido” dé in- 
dependencia y de soberanía política, 


Hay divorcio entre estrategia y política. 
La estrategia, por los medios de que dispone, 
implica el monocentrismo y lo universal; la 
política, por herencia, no puede descuidar lo 
nacional; es decir, el pluricentrismo e incluso 
lo regional... El divorcio es, sin embargo, 
más grave en el Este que en el Oeste, Cier- 
tamente, él ha hecho estallar a la OTAN, 
como igualmente hará estallar su réplica 
oriental el pacto de Varsovia, pero la sece- 
sión china pone en tela de juicio incluso los 
propios fundamentos del comunismo. En 
efecto, el “proletariado internacional” no pue- 
de doctrinalmente estar unido, o existen en 
lo sucesivo dos comunismos. Esta doble ideo- 
logía oculta en el fondo de una oposición de 
naciones y una oposición de razas... 
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LA 0.A.C.I. SE INTERESA POR LOS 
SATELITES 


E, los momentos actuales, el Organismo 
Internacional de Aviación Civil (OACI) está 
estudiando meticulosamente los beneficios 
que los satélites sincrónicos pueden introdu- 
cir en las comunicaciones aeronáuticas. La 
sección de comunicaciones y operaciones del 
Organismo está analizando, en Montreal, to- 
dos los factores pertinentes y están empezan- 
do a concretarse todas las posibles acciones 
de la OACI, 


El año pasado fué testigo de las comuni- 
caciones VHEF en ambos sentidos, vía saté- 
lite sincrónico Syncom 3, entre un avión que 
sobrevolaba el Pacífico y una estación te- 
rrestre en California, a 6.000 millas de dis- 
tancia. Á causa de las limitaciones técnicas 
de emisor-receptor del satélite, estas pruebas 
se limitaron a intercambios de radio-teletipos. 
Varias empresas de los Estados Unidos tie- 
nen planeadas, para un futuro próximo, prue- 
bas de transmisión de la voz y de toda clase 
de datos. 

Un buen esquema de los usos y ventajas 
de los llamados satélites aeronáuticos está 
contenido en el documento de trabajo que 
han sometido los Estados Unidos a la asam- 
blea antedicha de la OACI. Bajo el título 
“Discusión de necesidades”, el documento 
afirma lo siguiente: 


“En el momento presente, el único medio 
de comunicación aire-tierra-aire, en las zonas 
oceánicas, más allá del alcance de la red de 
muy alta frecuencia (VHF') desde tierra, es 
el de la radio en alta frecuencia (HF). Aho- 


(De Flinght International.) 


ra bien, la radio en HF está sometida a una 
porción de incertidumbres debidas a las pe- 
cultaridades de propagación de las ondas y a 
la alta probabilidad de interferencia mu- 
tua entre los usuarios. La Mejora de este 
sistema de comunicaciones tan poco satisfac- 
torio, en las zonas aceánicas, de forma que 
satisfaga las necesidades del volumen, siem- 
pre creciente, de aviones, es de la mayor im- 
portancia para los servicios de tráfico aéreo. 


Se han conseguido progresos en la exten- 
sión del alcance VHF de estaciones terres- 
tres, colocando instalaciones en las cumbres 
de las montañas, en lo alto de torres, o por 
medio de “troposcatter” (técnica que, por 
reflexión en la troposfera, envía las ondas 
más allá del horizonte). También se ha uti- 
lizado la banda única (SSB) en las comuni- 
caciones aire-tierra en HF, Pero ni la pro- 
longación del alcance de las estaciones te- 
rrestres de VHF ni la expansión de la 
SSB-HF proporcionan una cobertura com- 
pletamente eficaz en las zonas oceánicas. 


Mejora de las comunicaciones por fonía. 


Es necesaria la comunicación directa por 
fonía entre el piloto y el controlador de wvuelo 
para los aviones que se encuentren volando 
en cualquier punto de una región de infor- 
mación de vuelo, a cualquier altitud y con 
cualquier rumbo. 


La necesidad de mejorar las comunicacio- 
nes por fonía continuará existiendo cuando 
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los esfuerzos presentes para conseguir la 
transmisión automática de datos aire-tierra- 
aire haga que disminuya el uso de la voz para 
las comunicaciones aire-tierra. 


La calidad y las ventajas del sistema VHF 
que se utiliza normalmente en la actualidad, 
tiene que extenderse a todas las zonas oceá- 
nicas de tráfico intenso. Las zonac de trá- 
fico más intenso serán equipadas en primer 
lugar. El área primordial de la región del 
Atlántico Norte nos muestra un ejemplo de 
la necesidad de mejorar el servicio. Esta 
necesidad se verá incrementada con la intro- 
ducción del avión de transporte supersónico. 
El fracaso en conseguir esta mejora se tra- 
duciría en una dificultad creciente para pro- 
porcionar a todos los aviones el servicio de 
tráfico aéreo y de información de vuelo, 

La utilización de los satélites de comuni- 
caciones nos ofrece el medio de mejorar subs- 
tancialmente la confiabilidad y aumentar 
enormemente el alcance de las comunicacio- 
nes aire-tierra-alre. 


El estado de la técnica del satélite de co- 
municaciones sincrónico de veinticuatro ho- 
ras está progresando rápidamente. Estudios 
técnicos profundos se han llevado y se si- 
guen llevando a cabo para adaptar la téc- 
nica del satélite sincrónico a las comunica- 
ciones aire-tierra-aire. 

Un satélite sincrónico situado entre los 10 
y los 40 grados de longitud Oeste, en órbita 
ecuatorial, cubriría la mayor parte de las ru- 
tas aéreas del Atlántico Norte y Sur. 

Con independencia de las comunicaciones 
aire-tierra y tierra-aire, un satélite sincró- 
nico puede también proporcionar comunica- 
ción oral directa entre los distintos centros 
de control de tráfico aéreo. Está generalmen- 
te admitido que la cobertura de las regiones 
polares, aunque posible, no sería, de momen- 
to, practicable. No obstante, como la densi- 
dad de tráfico por aquellas zonas es. ligera, 
pueden resultar suficientes los medios alter- 
nativos como el HF o el VHE normal. 

Da mejoría en las comunicaciones puede 
suministrar al control de tráfico aéreo infor- 
maciones sobre la posición de los aviones 
mucho más precisas. En el caso de que se 
establezca la necesidad de reducir las separa- 
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ciones reglamentadas entre los aviones, este 
aumento de precisión en los informes posi- 
cionales de los aviones constituiría una exi- 
gencia imprescindible. 

Dos métodos de suministrar al control de 
tráfci aéreo la posición de los aviones son los 
siguientes: 


1) Informe de posición.—Comunicación 
a la instalación en tierra del ATC de la posi- 
ción calculada del avión, a través del satélite, 
bien por fonía o por comunicaciones digita- 
les, y 

2) Determinación de posición. —Sistema 
de satélites de vigilancia de aviones, total- 
mente independiente de las posibilidades en 
navegación de estos últimos. 


El primer método de suministrar la posi- 
ción del avión puede ponerse en práctica en 
cualquier sistema aceptable de satélites de 
comunicaciones. El grado de mejora que pro- 
porcionaría al sistema de control de tráfico 
aéreo estaría en relación directa con el grado 
de mejora de las comunicaciones y con la ma- 
yor precisión que se consiguiera en los infor- 
mes posicionales de los aviones. El segundo 
método nos ofrece una capacidad de vigi- 
lancia del tráfico aéreoindependiente y me- 
rece que se dediquen los mayores esfuerzos 
a su desarrollo, con el fin de que pueda ser 
tomada en consideración en el futuro, como 
un potencial suplemento del método primero. 


La utilización de estos satélites—termina 
diciendo el documento estadounidense—se 
nos presenta como el único método realmente 
prometedor para satisfacer la necesidad mun- 
dial de mejorar las comunicaciones en aque- 
llos lugares en que no es posible la transmi- 
sión VHE (en línea visual), ni la troposté- 
rica de largo alcance. La tecnología actual 
puede respaldar únicamente la utilización de 
la banda de los 118-136 Mc/s., y los Estados 
Unidos sugieren que sea esta banda la que se 
utilice en cualquier sistema que se ponga en 
servicio antes de 1970. 

Por otra parte, los Estados Unidos se ha- 
llan investigando sobre la posibilidad de em- 
plear la banda de los 1540-1660 Mc/s. para 
la utilización operativa en un futuro más 
lejano. Una de los problemas primordiales 
en la posible utilización de esta banda es 
la necesidad de instalar en el espacio un sis- 
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tema dle instalaciones más amplio y compli- 
cado. 


El punto de vista de las Líneas Aéreas. 


Un factor importante, en la discusión so- 
bre los satélites aeronáuticos, es el del punto 
de vista de las líneas aéreas, cuyos aviones 
van a ser los usuarios de dichos satélites, y 
este punto «de vista fué expuesto en la Con- 
ferencia de Montreal, en un documento pre- 
sentado por la Asociación Internacional de 
Transporte Aéreo (IATA). Bajo el título 
“Introducción de la técnica VHE del satélite 
Relé en cl Servicio Móvil Aeronáutico”, el 
documento expone con detalle las experien- 
cias que van a llevarse a efecto, el próximo 
año, por varias Líneas Aéreas de la TATA: 

“Después de la aparición de la VHF, el 
desarrollo de la técnica “troposcatter” con- 
siguió duplicar, bajo ciertas condiciones, el 
alcance de la VHF, Este incremento del al- 
cance, sin embargo, se consiguió sólo des- 
pués de muchos años de esfuerzo, e incluso 
hoy en día sólo una mínima parte de las rutas 
aéreas se hallan cubiertas por esta red VHF 
de alcance incrementado. Los satélites terres- 
tres sincrónicos nos ofrecen ahora la posi- 
bilidad de multiplicar por 40 cl alcance de 
la VHF. Los satélites pueden cxtender la 
cobertura VHF con base evolutiva sobre la 
gran mayoría de las rutas aéreas mundiales. 


Las ventajas de utilizar satélites en los 
servicios de tráfico aéreo del futuro son mu- 
chísimas y de muy distinta significación, Se- 
rán capaces de proporcionar circuitos con una 
seguridad mayor en su funcionamiento y 
de una mayor eficacia, a través de comuni- 
caciones orales directas piloto-controlador en 
zonas de cobertura inmensamente amplia. 
Con las comunicaciones mejoradas, los orga- 
nismos de control de tráfico aéreo pueden 
proporcionar informes posicionales mucho 
más precisos, que pueden resultar decisivos 
a la hora de aumentar el tráfico y ante la 
posibilidad de reducir la separación entre 
aviones. 


Por primera vez, la calidad requerida en 
los canales de comunicaciones aire-tierra a 
larga distancia puede ser conseguida, lo cual 
permitirá la transmisión de datos que irá 
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asumiendo gradualmente el servicio de con- 
trol de la compañía y del tráfico aéreo. Puede 
conseguirse el enviar automáticamente a los 
centros de control en tierra frecuentes infor- 
mes de posición y altitud, mejorando gran- 
demente con ello su volumen de información 
y reduciendo en forma substancial la fatiga 
de las transmisiones due corren a cargo del 
piloto. Las características que tienen que 
reunir la mayor parte de los nuevos tipos de 
aviones de largo alcance exigen un sistema 
de navegación mejorado radicalmente. 


Se confirma plenamente la posibilidad del 
sistema de satélites terrestres para suminis- 
trar informes posicionales, con independen- 
cia total del sistema de navegación del avión, 
v se admite que la capacidad de los satélites 
para una vigilancia independiente del tráfico 
aéreo merece aún mayores esfuerzos en la 
investigación y desarrollo. Cuando se haya 
conseguido ese desarrollo y cuando la densi- 
dad del tráfico lo justifique, el empleo de 
estas técnicas posicionales constituirán un 
suplemento de los procedimientos de infor- 
mes sobre posición, utilizando la voz o me- 
dios digitales para transmitir la situación 
calculada desde el propio avión. 


Que son técnicamente factibles las comu- 
nicaciones vía satélite aeromóvil en VHE ha 
quedado demostrado, y la definitiva infor- 
mación detallada, con los parámetros reque- 
ridos para un sistema operativo será publi- 
cada a primeros de 1967, en que las expe- 
riencias en fonía aire-tierra y de transmisión 
de datos serán llevadas a la práctica por va- 
rias Líneas Aéreas que, son miembros de la 
IATA, utilizando el satélite de tecnología 
aplicado de la ASA. Este satélite será colo- 
cado en órbita sincrónica, sobre el Pací- 


fico, a fines de este año, y llevará un 
149,22 Mc/s. y emitirá en 135,6 Me/s. 
Aunque está generalmente admitido que 
la banda de frecuencias en VHF está con- 
gestionada en muchas partes del mundo y 
que otras bandas de frecuencia más altas 
otrecen varias frecuencias disponibles, se de- 
rivan una porción de inconvenientes muy 
grandes del empleo de cualquier otra banda 
que no sea la de aeromóvil VHF. Tia po- 
sibilidad de hacer factibles las comuni- 
caciones móviles aeronáuticas en la banda 


1110 


Número 313 - Diciembre 1966 


de frecuencia inmediatamente superior 
(1.540-1.660 Mc/s) está, desde el punto de 
vista técnico, a una distancia de cinco a diez 
años por venir. Incluso entonces, el equipar 
aviones para operar en estas frecuencias exi- 
girá unas instalaciones adicionales con un di- 
seño de antena totalmente impracticable, tan- 
to en los aviones actuales como en los de un 
futuro previsible. 


El incremivato del tráfico aéreo. 


El servicio de transmisiones satelitario, 
dentro de una determinada zona de cober- 
tura por satélites, podría evolucionar en sen- 
tido cronológico, con el fin de que inicial- 
mente reciban servicio las rutas oceánicas de 
tráfico más sobrecargado. Todas las estima- 
ciones indican que el tráfico aéreo seguirá 
creciendo ininterrampidamente durante la 
próxima década, Para enfrentarse adecuada- 
mente a este crecimiento, es necesaria una 
utilización más eficiente del espacio aéreo en 
algunas zonas, parcialmente en la región del 
Atlántico orte. En el caso, por ejemplo, de 
que la comunidad internacional de Aviación 
pudiera valerse del estado tecnológico a su 
disposición para instalar un sistema operati- 
vo inicial con el fin de cubrir la zona atlán- 
tica antes de 1970, podrían conseguirse va- 
rios objetivos: 

1) Mejorar la velocidad. confiabilidad y 


calidad de las transmisiones, a través 
de la VHE. 


2) Aliviar la congestión de las actuales 
frecuencias en HF, al obtenerse la 
reducción consiguiente en la exten- 
sión de espectro HF necesario. 

3) Proporcionar un período de tiempo a 
las Líneas Aéreas en el que podrían 
equipar sus flotas con instalaciones 
más pesadas de transmisiones por sa- 
télite para su empleo futuro en un sis- 
tema global. 


4) Conseguir una introducción gradual 
del sistema de comunicaciones. mejo- 
rado, para que se acomode con el cre- 
cimiento del tráfico y evitar la posi- 
ble necesidad de un programa para 
eliminar accidentes en el período pos- 
terior a 1970. 
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Recomendaciones. 
La IATA recomienda que: 


1) La OACI debe esforzarse en conse- 
guir unas comunicaciones aeromóvi- 
les efectivas, de largo alcance y libres 
de interferencias, a través de la téc- 
nica aplicada de los satélites relés. 

2) Puesto que el estado actual de la téc- 
nica no permite el empleo de la ban- 
da de 154€ - 1.66C Mec/s., deberá 
utilizarse para ese propósito la banda 
móvil aeronáutica VHF. 

3) La comisión de operaciones/comuni- 
caciones debe establecer un plan para 
la distribución de la banda existente 
VHEF (117,975-136 Mc/s.) para per- 
mitir una iniciación ordenada de los 
servicios del satélite relé. 

4) En el programa de trabajo de la 
OACI debe ir incluído un planeamien- 
to de los servicios de transmisiones 
relé vía satélite VHF, sobre una base 
de prioridad de zonas, concediendo 
atención principal en los momentos 
iniciales a las rutas más importantes 
del Atlántico Norte y Central, y más 
adelante a otras áreas a tenor dle sus 
diferentes necesidades. 

5) Conforme se vaya obteniendo más 
información, a través de los continuos 
ensayos, sobre los parámetros necesa- 
rios para un sistema operativo, el pla- 
neamiento de los servicios satéli- 
te VHF en el Atlántico Norte tiene 
que establecerse rápidamente con la 
finalidad de conseguir: 

a) Canales con capacidad para la 
comunicación directa en fonía 
entre el piloto y el controlador. 

b) Capacidad en el circuito para la 
transmisión de datos y para el 
control operativo desde las Lí- 
neas Aéreas, cuando sea necesa- 
rio. 


El documento, que ha sido sometido a la 
consideración de la Secretaría de la OACI, 
incluye una serie de preguntas técnicas y casi- 
operativas para que sean contestadas o dis- 
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cutidas en la Asamblea. Estas preguntas son 
las siguientes : 


1) ¿Sería aceptable, desde el punto de 
vista operativo, que el sistema inicial 
de satélites relés aeromóviles se limi- 
te a la transmisión de datos, utilizan- 
do un vocabulario restringido, o será 
necesario que desde un principio dis- 
ponga de capacidad para transmitir 
sin limitaciones la voz humana? 


2) ¿Es necesario que el sistema tenga ca- 
pacidad para asimilar todas las cate- 
gorías de tráfico que están permitidas 
en el servicio móvil aeronáutico, o ha- 
brá que limitar su utilización —al me- 
nos inicialmente—a las transmisiones 
imprescindibles del servicio de con- 
trol de tráfico? 


3) ¿Qué riesgo existe de un fallo catas- 
tráfico del sistema y qué medidas im- 
plica en la utilización de satélites en 
un sistema primitivo? 

4) Las características del sistema, desde 
el punto de vista operativo, ¿eberán 
ser similares a las del procedimiento 
de canal único, en el cual cada una de 
las partes puede escuchar a todas las 
demás? 


5) Está seneralmente admitido que si se 
adoptan los sistemas de satélites en el 
servicio móvil aeronáutico, la primera 
zona en la que se aplicaría sería la del 
Atlántico Norte. Las aplicaciones su- 
cesivas de este sistema, ¿deberían li- 
mitarse a otras zonas oceánicas o 
áreas de muy escasa población, u ofre- 
ce la técnica de los satélites posibili- 
dades de empleo más general en el 
Servicio Móvil Aeronáutico? 

6) Enuna zona determinada, ¿sería acep- 

table el limitar a una o dos el número 

de estaciones terrestres por canal, o 

—+€n caso contrario—cuál sería el nú- 

mero máximo probable que deberá 

tener acceso a cada uno de los cana- 
les considerados individualmente? 

7) Tomando como base de discusión la 


aplicaión del sistema en el Atlántico 
Norte, sería necesario que, tanto los 
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aviones como las estaciones en tierra, 
pudieran seguir teniendo acceso, cuan- 
do quisieran, a la red HF del servicio 
móvil aeronáutico existente, o sería 
más conveniente, desde el punto de 
vista operativo, establecer un turno de 
llamadas programado previamente? 


8) Las características que deberá tener 
el sistema inicial, ¿en qué medida de- 
berán estar afectadas por las previ- 
siones sobre las necesidades de adqui- 
sición de datos, en el futuro, por el 
servicio de tráfico aéreo y por los sis- 
temas de navegación de los aviones, 
con objeto de poder proceder a su ex- 
pansión “en bloque”? 

9) Conforme vayan incrementándose 
las posibilidades de los satélites relé 
en una zona determinada, ¿en qué me- 
dida podrán irse eliminando los servi- 
cios de las instalaciones convenciona- 
les de HF y VHF? 


10) En un sistema regional o global, ¿cuá- 
les serían las exigencias respecto al 
número de canales precisos? 

11) En un sistema específico, ¿qué fac- 


tores tendrían que ser objeto de un 
convenio internacional? 


Gran Bretaña y Francia. 


En un documento presentado por el Reino 
Unido se dan las respuestas completas a las 
preguntas de la OACI, que podrían servir de 
base para la discusión. Francia, por su par- 
te, presenta. un documento en el cual añade 
por su cuenta dos nuevas preguntas: 


¿Cuál es el coste de utilizar un catélite para 
Aviación ? 

La preparación v el lanzamiento de un sa- 
télite por la Communications Satellite Cor- 
poration, ¿rrué consecuencias acarrearía a las 
naciones y a las Líneas Aéreas? 

Francia se queja, también, de que la OACI 
ha sido consultada sobre estos proyectos, en 
última instancia, después de que un proyecto 
de la Comsat Corporation para lanzar un sa- 
télite de transmisiones aeronáuticas con ban- 
da VHF ha sido ya discutido por seis de las 


principilas Líneas Aéreas norteamericanas, 
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Billiogralía 


A ———— ——— 


EL CERRO DE LOS HE- 
ROES, por Julio de Urru- 
tia Echaniz. Un volumen 
de 490 páginas, de 22 por 
16 centímetros, E. G. Sa- 
lesiamo.—Paseo del Gene- 
ral Primo de Rivera, 25. 
Madrid. 


En la temática de nuestra ac- 
tual literatura, en la que ya 
no falta la suficiente cantidad 
de ese erotismo morboso que a 
modo de estiércol abona toda 
obra literaria que se precia y 
se premia, apunta hace algún 
tiempo un sentido reverencial 
del izquierdismo que, en gran 
parte, tiene sus raices en el 
miedo, Desde el miedo físico, 
total y absoluto, que busca en 
el zurdismo: la póliza de seguro 
que le cubra en el caso que 
vengan mal dadas, hasta esa 
otra forma chiquita del miedo, 
el snobismo, que, temiendo so- 
bre todo no estar <a la page» 
se sumerge en las corrientes 
modernas de «apertura a sinis- 
tra» —Made in Moscow—-y cla- 
ma por la justicia y por la li- 
bertad, aunque, claro está, sin 
recordar el telón de acero, ni 
renunciar a ese señoritismo de- 
cadente en el que tan a gusto 
se encuentran los llamados «hi- 
jos. de papá» a veces no con 
demasiada propiedad. Que hoy 
el izquierdismo dejó de ser ya 
una actitud romántica y llena 
de riesgos, para convertirse en 
una postura rentable que no 
quiere que se le hable de la 


LIBROS 


guerra, Y menos de la nuestra. 

Escribir, pues, en esta Cir- 
cunstancia, un libro sin otras 
pretensiones que narrar la gesta 
de unos héroes que dieron su 
vida por la Patria, es, aparte 
de renunciar de antemano a 
toda estimación por parte de 
los zoilos de turno, que en el 
mejor de los casos lo ignora: 
rán, sí es que no lo consideran 
a estas alturas como provoca- 
ción, es, aparte de todo esto, 
repetimos, casi heroico también, 

Julio: de Urrutia ha acome- 
tido esa empresa: Escritor ente 
ro, autor de libros de gran 
interés, entre los que destacan 
los dedicados al estudio y la 
crítica de nuestra Fiesta Nacio" 
nal, nos demuestra ahora en «El 
Cerro de los Héroes» su desin- 
terés por el éxito fácil y su ho- 
nestidad y excelente prepara- 
ción para la crítica histórica. 
Porque la historia de la defensa 
del Santuario de la Cabeza ha- 
bía sido deformada, por unas u 
otras causas, al correr de estos 
treinta años, Se hablaba y se 
escribía de memoria: de maa 
memoria. Julio de Urrutia ha 
ido, con su fino olfato perio- 
dístico, rastreando los hechos, 
desde sus tiempos de Alférez 
provisional, prisionero de gue- 
rra en San Miguel de los Reyes, 
entre cuyos muros trabó amis- 
tad con los que, sucumbidos en 
el Santuario, volvían apenas con 
un soplo de vida, pero el honor 
intacto. En «El Cerro de los 
Héroes» su autor va quitando 


1113 


'as sucesivas capas de esa pin- 
tura falsa de la leyenda, cuyo 
mayor defecto era el ser muy 
inferior en grandeza y belleza 
a la realidad que tapaba. 

A través de infinitos y con: 
trastados relatos comocemos la 
asombrosa gesta de esas más de 
mil personas, en su mayor parte 
guardias civiles con sus familias, 
que resistieron el tremendo ase- 
dio del Ejército rojo, sin otro 
mensaje de esperanza que la 
cruz en el cielo del avión de 
Haya, espantando el hambre 
con sus cantos y el dolor con 
sus rezos, El autor hace un es- 
tudio humano, intimo de los 
personajes del drama, dejando a 
un lado el aspecto militar de la 
defensa, pero sin caer en la fá- 
cil tentación de novelar los he- 
chos, No hay, pues, literatura. 
Sólo hay verdad escueta y lacó- 
nica de comunicado: de guerra. 

Y, emergiendo con fuerza 
arrebatadora de este grupo hu- 
mano, la figura tenaz, indómita, 
rebelde del Capitán Cortés. 
Porque lo cierta es que el Ca- 
pitán fué un rebelde, un insu- 
bordinado. Eran varios sus Je- 
fes de superior categoría; pero 
unos se fueron a Madrid a po- 
nerse a disposición de las auto- 
ridades republicanas, Otros que- 
rían entregar el Santuario a la 
horda que avanzaba sin conten- 
ción. Eran los ordenancistas 
que, imbuídos del nuevo carác- 
ter que se había querido impri- 
mir a la Guardia Civil al des- 
ligarla totalmente del Ministerio 
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del Ejército, anteponían el re- 
glamento y los principios a la 
vida misma de la Patria, muy 
por encima de todos los regíme- 
nes y de todas las formas de 
gobierno, Fué entonces cuando 
Cortés, que seguía creyendo 
que lo mejor de la Guardia Ci- 
vil era su condición militar y 
que se negaba a urilizarla 
como fuerza mantenedora del 
desorden, promunció aquellas 
palabras sencillas y tremendas: 
«Yo voy a morir aquí—dijo—, 
el que quiera seguirme que pase 
a este lado.» Lo hicieron 23. En 
torno a este manojo de valientes 
fueron agrupándose en días su- 
cesivos más y más guardias con 
sus familias y otras personas de 
muy diferente condición. 


ESPANA 


Revista General de Marina, noviembre 
de 1966.—La inquietante incógnita dl 
tiempo y del espacio.—De estrategia.— 
Jurisdicción espiritual de la Armada.—La 
coma olvidada.—Mantenimiento de draza- 
minas.—Operaciones anfibias.—La nueva 
estrategía naval soviética.—La Asambica Je 
la ONU.—La goleta de guerra «Buenaven- 
turas, en Portugalete.—Canal de Suez.—- 
Miscelánea. —Apertura de curso en la 
Escuela de Guerra Naval, 


Avión, núm. 246, agosto de 1966.—Ca- 
rreras U. S. A.—Vuelta castellana.—-Miss 
Azafata. — F-111. — Noticiario gráfico. —- 
SIAI-Marchetti.— Aeromodelismo en Tur- 
quía.—-Carreras.-—Sabena. 


Ejército, noviembre de 1966, núm. 322. 
El nuevo plan de instrucción físico-mili- 
tar. — Sobre estrategia (1.2 parte). .— 
Vietnam, cajón de arena.—Las antiguas 
fortificaciones de la Plaza de Rosas.-—-Mo- 
torización (instrucción de conductores). 
La mecanización de la logística del VII 
Ejército americano (Europa) .—Instalación 
de campos de minas Q.2 parte).—Armas 
de la Infantería japonesa.—El fusil de 
asalto alemán de 5.56 milímetros.—Minas 
en la Ciudad Universitaria.—Hitler y 
Franco. 


REVoI 


El relato de los ocho meses 
de asedio, con los sucesivos asal. 
tos, bombardeos, hambre y mi- 
sería, es verdaderamente estre- 
mecedor. Cuando al fin, caído 
su Capitán con el vientre des- 
hecho, los que aún estaban en 
condiciones de mantenerse en 
pie y a las órdenes del Alférez 
Carbonell, se rindieron a los 
asaltantes, sólo formaron 42. 
Poco después, el Capitán Cor- 
tés era un muerto más. Pero 
no; estaba muerto, pero no era 
un muerto: muertos son los que 
pasan por la vida sin dejar más 
huella que la de sus zapatos. Y 
el Capitán Cortés hizo Historia; 
esa Historia que no se hace por 
la aportación ínfima de innume- 
rables individuos como dice 
Toynbee, sino gracias al impul- 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force, octubre de 1966.—El dile- 
ma del mundo libre.—Los F-103 en Viet- 
nam.—La Guerra Aérea en Vietnam.—La 
retirada del General Schriever. -— Charla 
sobre el espacio.—La industria debe reco- 
trer el camino que le falta.——El porvenir, 
afecrado en su configuración por el cs- 
pacio.——Punto de vista de los sistemas.— 
La Puerza Aérea Suiza; defensa de la 
neutralidad.—Suavizando el impacto de 
la proliferación nuclear. — Robb Wilson, 
1893-1986. 


FRANCIA 


Forces Atriennes Frangaises, núm. 230, 
noviembre de 1966.-—Investigación y De- 
fensa. —- La enseñanza programada y sus 
aplicaciones a las Escuelas del Eiército 
del Aire.—Los satélites franceses «ER-1» 
y «D-1».—Francia, aviación y Rumania. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 3.008, 3 noviembre 1966. 
Política sobre el avión de geometría va: 
riable.—Papel_a desempeñar por el VG 
en la R. A, F.—Discusión sobre el Con- 
corde.—Balance anual de la l. A. T. A. 
Area de descarga terminal en Heathrow. 
El aerobús europeo.—Soplo de aire en el 
Buccaneer.—Al dia con PUFFIN-Z.—La 
protección contra el hielo.—El Congres> 
Astronáutico de Madrid.—Sesunda parte. 
El hombre cohete. 
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so de muy pocos hombres de 
excepción, Y la salud de que 
ahora goza España, esa salud ' 
que para muchos es insultante, 
no es sino la renta de hechos 
como éste. 


Julio de Urrutia ha escrito 
con permiso de los Camborios— 
el poema en prosa de la Guar- 
dia Civil, Con toda su grandeza 
y con las inevitables miserias 
también. Y, con una honradez 
que ya no se lleva, ha escrito 
historia. Su libro lo dedica a 
sus cinco hijos varones: es de- 
cir, a la juventud que va a mol- 
dear nuestro futuro. A la cons- 
ciente de todo lo que debe a 
estos hechos, y a la otra, a la 
que cree que la Historia va a 
empezar a escribirla ella. 


Flight, núm. 3.009, 10 noviembre 1966. 
Necesidad de un programa espacial.——Si: 
gue sin haber decisión sobre el AFVG.— 
Progresos' y problemas del SST americano. 
El aerobús y el aeropuerto.—En la ruta 
de Méjico (reunión de la LATA).—Ter- 
minal conjunto para la BOAC-BEA.—- 
Las nuevas CESSNAS - 401 y 402. — Mix- 
siles 1966.-—1. Estratégicos.—-2. Tácticos. 
3. Aire-tierra.—4. Tierra-aire.—-$, Aire- 
aire.—6. Antitanques.—Televisión” en el 
Molniya 1. 


Flight, núm, 3.010, 17 noviembre 1966. 
Las Líneas Aéreas privadas británicas.— 
El ruido.—Informe de la BIATA. 1965-66, 
El acrobús y el aeropuerto.—Las limita: 
ciones cn las horas de vuelo y la segu- 
ridad.—Los aviones Sikorsky». — Coope- 
ración europea.—El próximo mes, deci- 
sión sobre el AFVG.—Vehículos de col- 
chón de nire.—Seis días en un super- 
portaviones.——La guerra de Tedder.—Fin 
del Programa del «Gémini 12».—Resultue 
dos del «Gémini 12». 


Flight, núm. 3.012, 1 diciembre 1966.-- 
La fusión BAC-HSA.—La antigúedad.— 
Debate en los comunes sobre cambios en 
la Aviación.—Hora de decidir sobre los 
helicópteros. —Discusión sobre las Líneas 
Aéreas. —La congestión en los aeropuertos. 
El coste de los acropuertos.—Equipos e 
instalaciones. —— El Reino Unido compra 


COMSATS americanos. 


